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Zwischen Dresden
und Karl-Marx-Stadt

Ob Kurven, Steigungen, Briicken, impo-
sante Stiitzmauern oder Viadukte — auf
der Strecke Dresden—Karl-Marx-Stadt
sind sie in reichlicher Anzahl vorhan-
den. Somit verdient sie zu Recht die Be-
zeichnung Gebirgs- oder Briickenbahn.
Als Teil der sidlichsten Ost-West-Ver-
bindung ist die zweigleisige Hauptbahn
eine der wichtigsten Magistralen im Be-
zirk der Reichsbahndirektion Dresden.

Markante Punkte dieser 1869 ertffneten
und 1966 als Teil des sogenannten
Sachsischen Dreiecks elektrifizierten
Strecke sind die Viadukte Hetzdorf so-
wie Muldenhiitten, die Tharandter Stei-
gung (1:39) sowie der 130 m lange Tun-
nel Edle Krone.

Glterziige werden vielfach mit einer
Vorspann-Lokomotive von Tharandt bis
Klingenberg-Colmnitz gefahren.

1 Eine 243er vor dem D 963 im Plavenschen Grund
beim Uberqueren der WeiReritz am 28. Juli 1985. In
wenigen Minuten erreicht der Zug den Dresdner
Hauptbahnhof.

2

2 Ein Ubergabezug auf dem Viadukt Muldenhit
ten bel Freiberg am 5. Juli 1985 mit einer Diesellok
der Baureihe 110

3 Auf der Strecke Dresden-Leipzig gibt es sie
noch: die Formsignale. Auf dem Foto: Lokomotive
243 027 vor dem D 931 am 26. Juli 1985 an der
Blockstelle Grobern

4 Ein Guterzug mit einer 242er aus Richtung Frei-
berg bei der Einfahrt in den Bahnhof Klingenberg
Colmnitz am 25. Jull 1985

5 Die211075am 5. Juli 1985 ebenfalls vor dem

D 963 bei Klingenberg-Colmnitz

6 Empfangsgebdude in Klingenberg-Colmnitz im
Juli 1985. Noch bis zu Beginn der 70er Jahre fuhren
von hier aus Schmalspurziige nach Frauenstein und
Mohorn

Text und Fotos: V. Emersleben, Berlin
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Dr. Ehrhard Thiele, Prasident des DMV,
Berlin

25 Jahre
Deutscher
Modelleisenbahn-Ver-

Am 7. April 1962 wurde in Leipzig der Deut-
sche Modelleisenbahn-Verband gegriindet.
Wenn wir heute zurlickblicken, so kdnnen
wir mit Stolz feststellen, daRl dieses Viertel-
jahrhundert fiir alle Mitglieder und Funktio-
ndre unseres Verbandes eine erfolgreiche
Epoche war.

Von einer losen Verbindung von Menschen
mit gleichen Interessen hat sich der DMV zu
einer gesellschaftlichen Kraft entwickelt, die
tberall in unserer Republik Achtung und An-
erkennung genieBt. Diese Entwicklung war
nicht immer einfach, galt es doch, die bis da-
hin meistens als Individualisten tatigen
Freunde auf gemeinsame Ziele zu orientie-
ren zu ihrem und zum Nutzen unserer sozia-
listischen Gesellschaft.

Heute kdonnen wir einschétzen, daR diese
Aufgabe vorbildlich erfiillt wurde. Besondere
Verdienste daran haben viele ehrenamtliche
Funktionédre, die in jahrelanger Kleinarbeit
unermiidlich in unserem Verband gewirkt
haben. Stellvertretend fir viele Mitglieder
mochte ich an dieser Stelle folgende
Freunde nennen:

Professor Dr. Harald Kurz, Hansotto Voigt,
Rudolf Starus, Lothar Krause, Gotthard
Herbst, Horst Kohlberg, Werner Burandt,
Werner llgner, Ulrich Schulz, Fritz Seeger,
Erwin Rabe, Helmut Reinert und Bernhard
Westphal.

Als der DMV 1962 gegriindet wurde, um-
faBte er 25 Arbeitsgemeinschaften mit 237
Mitgliedern. Heute sind in 405 Arbeitsge-
meinschaften weit Gber achttausend Mitglie-
der organisiert. Aber nicht nur zahlenmiBig
ist unser Verband seit dieser Zeit gewach-
sen. Er bildet heute das Zentrum fiir aufleror-
dentlich vielfaltige und zugleich differen-
zierte Interessen der Modell- oder Anlagen-
bauer, der Freunde der groBen Eisenbahn
und der Nahverkehrsfreunde. Mehr und
mehr nehmen sie ihren festen Platz im ge-
sellschaftlichen Leben unserer Republik ein.

Auf dem 6. Verbandstag konnte vor einigen
Wochen durch das Prasidium unseres Ver-
bandes eingeschétzt werden, daR die Zeit
zwischen dem X. und XI. Parteitag der SED
die bisher erfolgreichste in .der 25jahrigen
Entwicklung unseres Verbandes war. In un-
zahligen Ausstellungen und bei den jahrlich
stattfindenden ~ Modellbahnwettbewerben
legten unsere Arbeitsgemeinschaften in der
Offentlichkeit Zeugnis von den vielféltigen
Maglichkeiten einer inhaltsreichen Freizeit-
gestaltung im Rahmen unseres Verbandes
und vom Wissen und Kdnnen, von den Fer-
tigkeiten, den Féhigkeiten der Mitglieder un-
seres Verbandes ab.

Besonders aktiv wirkten die Mitglieder unse-
res Verbandes mit bei der umfassenden Vor-
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bereitung und Durchfihrung der Eisenbahn-
jubilden 40 Jahre Eisenbahn in Volkes Hand —
150 Janre deutsche Eisenbahnen”.

GroRe Aufmerksanikeit widmete unser Ver-
band der Jugendarbeit, um bei Kindern und
Jugendlichen das Interesse am technischen
Basteln und Knobeln sowie an der Entwick-
lung des Verkehrswesens zu wecken und da-
mit gleichzeitig berufswerbend fiir unser so-
zialistisches Verkehrswesen zu  wirken.
Heute ist jedes zehnte Mitglied unseres Ver-
bandes ein Jugendlicher. Viele Freunde ha-
ben iber die Arbeitsgemeinschaften des
DMV den Weg zu einem Beruf im Verkehrs-
wesen gefunden. Im Jahr des XI. Parteitages
der SED waren es 186 Mitglieder, das ist das
bisher beste Ergebnis! Am 7. Mérz 1987 er-
hielt der DMV fiir die Verdienste bei der Ju-
gendarbeit die Medaille ,Fiir hervorragende
Leistungen bei der kommunistischen Erzie-
hung in der Pionierorganisation ,Ernst Thél-
mann™ in Gold.

Unsere Eisenbahnfreunde finden seit Jahren
im Verband ein breites Betdtigungsfeld. Sie
organisieren interessante eisenbahntechni-
sche Exkursionen und Sonderfahrten. Sie
unterstiitzen tatkréftig die Deutsche Reichs-
bahn und das Verkehrsmuseum Dresden bei
der Erhaltung und Pflege von Museumsfahr-
zeugen sowie den Aufbau von Traditionsbe-
trieben in ausgewdhlten Bezirken unserer
Republik. Bei der Betreuung technischer
Denkmale in unserer Republik entwickelt
sich seit einigen Jahren eine enge Zusam-
menarbeit mit dem Kulturbund der DDR.
Eine Vereinbarung unseres Prasidiums mit
der Leitung des Kulturbundes orientiert dar-
auf, daR beide Organisationen auf diesem
Gebiet ihre Krifte kiinftig noch starker verei-
nen. )

Auch unsere Nahverkehrsfreunde dokumen-
tieren mit den von ihnen bisher lber 70 wie-
deraufgebauten historischen Nahverkehrs-
mitteln ihre Verbundenheit mit den techni-
schen Sachzeugen.

Allen Freunden gemeinsam ist das Bestre-
ben, ihr Hobby nicht als Selbstzweck auszuii-
ben, sondern auch mit unserer Arbeit zur
Starkung unserer Republik und zur Erhaltung
und Sicherung des Friedens beizutragen.
Ausdruck dafir sind auch die Aktivitaten un-
serer Mitglieder im Rahmen der Solidaritéts-
bewegung fiir die um ihre Freiheit kaimpfen-
den unterdrickten Volker. Neben vielen an-
deren Beweisen aktiver Solidaritat konnten
allein in der letzten Legislaturperiode
99 667 Mark erarbeitet und auf das Solidari-
titskonto Uberwiesen werden. Im gleichen
Zeitraum hatten unsere Verbandsmitglieder
fast 500 000 VMI-Stunden bei der Unterstit-
zung der Deutschen Reichsbahn und der Nah-
verkehrsbetriebe sowie beim Bau und Ausbau
von Arbeitsrdumen geleistet. Sie statten da-
mit zugleich ihren Dank fir die seit Jahren
durch die Deutsche Reichsbahn und durch
andere staatliche und gesellschaftliche Or-
gane gewdhrte Unterstitzung ab.

Seit langem verbinden unserern Verband
freundschaftliche Beziehungen mit den Ver-
bénden der sozialistischen Bruderlander. Ho-
hepunkte sind dabei zweifellos die seit Uber
30 Jahren regelmaRig stattfindenden interna-
tionalen Modellbahnwettbewerbe.

Die im DMV organisierten Modelleisenbah-
ner, Freunde der Eisenbahn und des Stadti-
schen Nahverkehrs sind heute eine festge-
fugte gesellschaftliche Kraft, die auch im
MOROP, dem internationalen Verband der
Modelleisenbahner und Eisenbahnfreunde

-

Europas, hohes Ansehen genieft. Durch die
sachkundige Mitwirkung unseres Verbandes
in diesem Gremium konnte die Gesamtarbeit
des internationalen Verbandes positiv beein-
flut und mit neuen Impulsen versehen wer-
den. Die Herausgabe der Normensammlung
(NEM) durch den Technischen Ausschul® des
MOROP wurde durch die gute Normenarbeit
unserer Technischen Kommission wesent-
lich beschleunigt.

Ziel der internationalen Arbeit war und ist es,
eine vertrauensvolle freundschaftliche Zu-
sammenarbeit mit allen nationalen Verban-
den Europas im Sinne der Vaélkerverstéandi-
gung zu pflegen. Wir freuen uns daher auch,
im September dieses Jahres in Erfurt Gastge-
:Jer des 34. MOROP-Kongresses sein zu dir-
en.

In diesem Zusammenhang mochte ich ein
Wort des Dankes an die Redaktion unserer
Zeitschrift ,modelleisenbahner” richten. Mit
der nunmehr erreichten Qualitat der Zeit-
schrift und einer Auflage von 81 000 Exem-
plaren je Monat wurde unsere Arbeit im na-
tionalen als auch m internationalen Rahmen
wesentlich unterstitzt. Die enge Zusammen-
arbeit zwischen den Funktiondren und Mit-

.gliedern des Verbandes und der Redaktion

hat sich positiv auf die Gestaltung der Zeit-
schrift ausgewirkt. Die hohere inhaltliche
und gestalterische Qualitat fiihrte zu einer
noch groéReren Beliebtheit des ,modelleisen-
bahners” bei den Lesern im In- und Ausland.
Leserforen und die standig ansteigenden Le-
serzuschriften zeigen, daf die Redaktion mit
der Gestaltung auf dem richtigen Weg ist.
Wenn wir heute auf eine 25jahrige Entwick-
lung unseres Verbandes zuriickblicken kén-
nen, so ist es uns ein Bedlrfnis, der Partei
der Arbeiterklasse und der Regierung der
DDR aufrichtig flr ihre aktive Friedenspolitik
zu danken, die es ermdglichte, uns so er-
folgreich unserem Hobby zu widmen. Der
Dank aller Mitglieder unseres Verbandes gilt
gleichermallen dem Ministerium fir Ver-
kehrswesen, der Deutschen Reichsbahn und
allen anderen Organen, Kombinaten und Be-
trieben des Verkehrswesens sowie der Indu-
striegewerkschaft Transport- und Nachrich-
tenwesen fiir ihre vorbildliche ideelle und
materielle Unterstitzung.

Gleichzeitig mochte ich im Namen des Prasi-
diums allen Mitgliedern und Funktionédren
unseres Verbandes fir die in den vergange-
nen 25 Jahren geleistete gesellschaftliche Ar-
beit Dank und Anerkennung aussprechen.
Mein besonderer Dank qilt dabei den 405 ak-
tiven Arbeitsgemeinschaftsleitungen, die
viele Stunden ihrer Freizeit aufwandten, um
in den Arbeitsgemeinschaften ein interessan-
tes und kulturvolles Leben zu entwickeln.

Ich beziehe in diesen Dank die Ehepartner
unserer Mitglieder ein, die mit viel Verstand-
nis die Verbandstatigkeit unterstitzt haben.
Ich bin (berzeugt, daR auch kiinftig alle Mit-
glieder unseres Verbandes an der weiteren
Gestaltung einer sinnvollen Freizeit durch
unser schones Hobby mitarbeiten werden.

Jetzt gilt es, auf dem seit 25 Jahren bewihr-
ten Kurs weiter voranzuschreiten, um die Be-
schliisse des XI. Parteitages der SED auch
mit unserer Arbeit im Verband mit noch hé-
herer Qualitat zu erfullen. Dazu wiinsche ich
allen Mitgliedern unseres Verbandes Ge-
sundheit, Schaffenskraft und recht viel
Freude bei der Beschéaftigung mit der kleinen
und der grofen Eisenbahn.
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Leser schreiben ...

100 Jahre Weimar - Bad Berka
Der Rat des Kreises Weimar-

Land und der Rat der Stadt Bad
Berka veranstaiten am 16. und

17. Mai 1987 anlaflich des Strek-

kenjubildaums ,100 Jahre Weimar
— Bad Berka” ein grofles Volks-
fest in Bad Berka. Dazu verkeh-
ren mit den Dampfloks 94 1292
und 86 001 bespannte Sonder-
ziige zwischen Weimar Hbf und
Kranichfeld.

Am 16. Mai 1987 Abfahrt ab
Weimar Hbf 9.32 Uhr und 14.20
Uhr. Rickfahrt ab Kranichfeld
11.30 Uhr und 16.35 Uhr.

Am 17. Mai 1987 nur eine Fahrt
9.32 Uhr ab Weimar Hbf und
11.30 Uhr zuriick.
Fahrkartenverkauf ab 4. Mai
1987 an den Fahrkartenausgaben
der Strecke Weimar —Kranich-
feld.

Fahrgéste in historischer Klei-
dung sind willkommen!

BV Erfurt des DMV

Interessante Exkursionen

Die Mitglieder der AG 7/25 be-
suchten im vergangenen Jahr
zweimal das Raw ,Deutsch-So-
wijetische Freundschaft” Gorlitz.
Im Freigelande konnten wir fol-
gende Dampflokomotiven foto-
grafieren: 99 7236, 99 539,

99 7238 und 99 4632. In der
Richthalle standen zur Aufarbei-
tung die 99 1772, 1731, 99 1566
und die 99 6001. Ein Leckerbis-
sen war auch die zerlegte
Dampflok der Pioniereisenbahn
Leipzig.

Kollege Lidecke vom Raw

sorgte nicht nur in angenehmer

Art und Weise fiir unsere Sicher-

heit, sondern gab wihrend des

Rundgangs geduldig auf alle Fra-

gen ausfihrliche Antworten,
Nochmals vielen Dank.
K. Henschel, Magdeburg

Redaktion meint...

Erfahrungsaustausch mit
groBer Resonanz

Am 21. Februar 1987 fand in Ber-

lin ein Erfahrungsaustausch der

-

Aufruf

Modellbauer statt. Akteure die-
ser Veranstaltung waren die
Kommission fiir Wettbewerbe
beim BV Berlin des DMV und die
Redaktion ,modelleisenbahner”
(siehe Heft 2, S. 4). 27 Modellei-
senbahner, unter ihnen 12 nicht
im DMV organisierte und vier
von auswarts angereiste Freunde
der kleinen Eisenbahn tauschten
wertvolle Erfahrungen aus.
Freund Erhard Schalow,
Vorsitzender der Kommission
fiir Wettbewerbe des BV Berlin,
und der bekannte Modellbahn-

Das Verkehrsmuseum Dresdeﬂ%ereitet derzeit eine Sonder-
ausstellung aus AnlaB8 des 150jahrigen Bestehens der Strecke
Leipzig— Dresden vor. Diese Exposition wird ab April 1989 in

unserem Hause zu sehen sein.

Fir diese Ausstellung benotigen wir leihweise noch Modelle
und Sachzeugen aus der Geschichte dieser Strecke vor allem:
— Reisezug- und Giterwagen der Koniglich Séchsischen

Staatseisenbahn (MaRstab 1:87),

— Stationsgebéude der Strecke Leipzig— Dresden im Ur-
sprungszustand, ggf. Diorama (MaRstab 1:87, Unterlagen im

Verkehrsmuseum vorhanden),

— weiterhin Schilder, Bekanntmachungen, Karten, Bildmate-
rialien sowie Anlagenteile von Signal- und Fernmeldeanlagen

der Strecke,

— Zeugnisse der Arbeiterbewegung und des antifaschisti-
schen Widerstandskampfes der Eisenbahner.
Wir rufen alle Eisenbahnfreunde auf, uns bei der Ausgestal-

tung zu unterstitzen.

lhre Angebote richten Sie bitte an das
Verkehrsmuseum Dresden, AugustustraBe 1

- Dresden, 8010
Telefon: 4 95 30 02, App. 32

freund Hans Weber machten
deutlich, daR die Teilnahme am
Modellbahnwettbewerb kein
Selbstzweck ist, sondern dem
Modellbauer ebenso wie vielen
anderen Modelleisenbahnern
hilft, den Modellbahngedanken
weiter zu entwickeln. Schlieflich
wurde auch dariber beraten,
wie die Modellbauer dazu beitra-
gen konnen, daB der Modell-
bahnteil des ,me" noch interes-
santer und vielfaltiger gestaltet
werden kann. Weiterhin standen
Diskussionen iber die bessere
Versorgung mit Einzelteilen und
die farbliche Behandiung von
Fahrzeugen im Mittelpunkt des
offenen, sachlichen und somit
sehr nitzlichen Forums!

Alle Teilnehmer waren sich ei-
nig: Ein solcher Erfahrungsaus-
tauschsollte Schulemachen. Er
dirftebesondersfiirdie Anfan-
gerundunterihnendie jugend-
licheninteressantsein. *

Na und nun?

Im Zweifelsfalle entscheidet das Kurs-
buch der DR, aufgenommen von
Dr.-Ing. Karlheinz Uhlemann im
August 1984 am Hp. Philippshagen
der KBS 956.

1962, Dezember: Am 10. Dezember 1962
beschlieRt das Prasidium die Geschiéfts-

Leipzig statt. Die Freunde Kurt Weber aus

Der Verband profiliert sich — 1963 bis 1966

Dezember: Die Bezirksvorstinde Dres-

die fiir die demokratische Arbeitsweise

grofler Bedeutung ist.
Die 1. Modellbahn-Ausstellung der AG

Hauptbahnhof gezeigt wird, hat 20-600
Besucher. Modellbahn-Ausstellungen

jetzt jahrlich rund 80 000 Besucher zur

rich List”. Allein im Jahre 1985 fanden

wurden.

AG-Vorsitzenden findet am 9. Mérz in

ordnung des Prasidiums, der Bezirksvor-
stinde sowie der Arbeitsgemeinschaften,

und die Entwicklung des Verbandes von

JFriedrich List” in Leipzig, die 18 Tage im

werden immer mehr zu echten Leistungs-
schauen der AG des DMV und zu attrakti-
ven Werbeveranstaltungen. So kemmen

vorweihnachtlichen Schau der AG ,Fried-
zum Beispiel 83 ortliche vom DMV orga-

nisierte Modellbahn-Ausstellungen statt,
auf denen 450 000 Interessenten gezihlt

1963, Maérz: Eine Arbeitstagung mit allen

Leipzig, Willy Lemitz aus Erfurt und Axel
Richter aus Kahla werden fir hervorra-
gende Leistungen bei der Werbung
neuer Mitglieder ausgezeichnet.

Juni: X. Internationaler Modellbahnwett-
bewerb in Gérlitz. Erstmalig werden zu
den in Vitrinen ausgestellten Wettbe-
werbsmodellen auch 15 Modellbahnan-
lagen der AG Meilen und Ostritz ge-

Chronik des DMV

zeigt. Uber 10 000 Géste sprechen fiir
das lebhafte Interesse.

Der DMV hat bis jetzt an 25 internationa-
len Modellbahnwettbewerben teilgenom-
men und 512 Preise errungen.
September: Eine Gastdelegation des
DMV nimmt am MOROP-Kongref} in Lu-
zern teil. Sie wird vom Vizepréasidenten
Prof. Dr. Harald Kurz geleitet.

den und Halle werden gegriindet, im Ja-
nuar und Juli 1964 folgen Erfurt und Mag-
deburg, im Februar 1965 Berlin, im Mérz
Cottbus, im Mai Schwerin. Im Juli 1967
wird der BV Greifswald gegriindet.

1964, Marz: Die Technische Kommission
des Prasidiums wird ins Leben gerufen.
Sie wird von Prof. Dr. Harald Kurz gelei-
tet. Im August werden die Kommissionen
Wettbewerbe, geleitet von Freund Hel-
mut Kohlberger, sowie Presse und Wer-
bung, geleitet von Freund Klaus Ger-
lach(t), gebildet.

Oktober: Sonderfahrt mit dem ,Tourex”
zum XI. Internationalen Modellbahnwett-
bewerb in Budapest.

Der DMV berechnet seinen Mitgliedern
einen ermafigten Teilnehmerpreis.

1965, April: Der VEB PIKO Sonneberg ist
Mitglied des DMV, ebenfalls der trans-
press VEB Verlag fiir Verkehrswesen.
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Mit den weitreichenden Programmen zur Ausge-
staltung der Hauptstadt der DDR als politisches,
wirtschaftliches und geistig-kulturelles Zentrum
der Deutschen Demokratischen Republik sind
dem Berliner Verkehrswesen umfangreiche Auf-

aben zur Entwicklung der Verkehrsinfrastruktur
gesreﬁr. Die Palette reicht vom Ausbau des 6f-
fentlichen Personennahverkehrssystems ber die

Anlagen des Eisenbahngiiter- und Fernreisever-

kehrs, des StraBenhauptnetzes, einschlieBlich
verkehrsorganisatorischer MaBnahmen, bis hin
zum Luftverkehr und des BinnenwasserstrafSen-
transports.

Dazu sind insbesondere in den letzten 10 bis 15 Jah-
ren bedeutende und fir die Biirger und Géste
der Hauptstadt erlebbare Leistungen vollbracht
worden. Die Wohnungen in den neuen Stadtbe-
zirken Berlin-Marzahn, Hohenschénhausen und
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Hellersdorf sowie im innerstadtischen Bereich
wachsen mit gewaltigem Tempo, und somit sind
durch das komplexe Wohnungsbauprogramm in

seiner Einheit von Rekonstruktion und Neubau
die entscheidenden Akzente fiir die verkehrspla-

nerische Arbeit gesetzt.

Einen der wichtigsten Knoten bei der Deutschen
Reichsbahn stellt das Berliner Eisenbahnnetz dar.
Im Verlaufe der Entwicklung sind die Anforderun-
gen an die Anlagen bedeutend gestiegen und
werden weiter anwachsen. Daraus abgeleitet ent-
stand das Konzept zur kiinftigen Gestaltung und
Entwicklung der Eisenbahnanlagen.

Im folgenden soll ein Uberblick iiber die wichtig-

sten in jlingster Vergangenheit realisierten und

die gegenwirtig sowie kinftig vorgesehenen
Verkehrsbauvorhaben gegeben werden.

Dipl.-Ing. Eberhard Grosse,
Ministerium fir Verkehrswesen,
Leiter der Hauptabteilung
Verkehrsbauvorhaben

in der Hauptstadt Berlin und
Dipl.-Ing.-oec. Peter Sporys, Berlin

Berliner
Schienenverkehr mit
grofBer Zukunft

Auf dem Berliner AuBenring

Auf dem nordlichen Teil des AuBen-
rings benutzten Fern- und S-Bahn die
gleichen Gleise im Gemeinschaftsbe-
trieb. Dieser Zustand fiihrte zu gegen-
seitiger  Beeintrdachtigung,  bedingt
durch den einzuhaltenden starren Fahr-
plan der S-Bahn. Deshalb war es unum-
génglich, zwischen dem Karower Kreuz
und dem S-Bahnhof SchénflieB auf ei-
ner Lange von rund 12 km fir die S-
Bahn eigene Gleise zu bauen. Mit dem
Neubau des Streckenabschnittes ent-
stand am Kreuzungspunkt mit der ehe-
maligen Strecke Berlin-Wilhelmsruh—
Basdorf, der einstigen ,Heidekraut-
bahn”, der neue Bahnhof Muhlenbeck-
Monchsmihle.

Dieser neue Streckenabschnitt weist
eine Besonderheit auf: Die Zweigleisig-
keit ist nur auf den Langen hergestellt
worden, wo aufgrund des Fahrplans Be-
gegnungen von S-Bahnziigen erfolgen.
Mit der vollzogenen Trennung des Ge-
meinschaftsbetriebes wurden nicht nur
die Voraussetzungen flir eine hohere
DurchlaRfihigkeit, sondern auch fiir die
Streckenelektrifizierung geschaffen.
Abgeleitet aus der wachsenden Bela-
stung der Strecken des Berliner Kno-
tens ist auf dem sidlichen Berliner Au-
Benring zwischen dem Abzweig Glaso-
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wer Damm (Abzweig von und nach
Dresden) und Berlin-Schénefeld zu-
nachst das dritte Gleis und im vergan-
genen Jahr das vierte Gleis elektrifiziert
in Betrieb genommen worden. Damit
erhohte sich die DurchlaBfahigkeit, und
den Anforderungen des Berufsverkehrs
auf den Relationen nach Wiinsdorf und
Potsdam/Werder kann besser entspro-
chen werden.

Dem aufmerksamen Reisenden wird
hier sicher der neu entwickelte Wagen-
typ aufgefallen sein. Es ist ein Doppel-
stock-Einzelwagen mit neuer Innenauf-
teilung des Raumes und niedrigerer Ein-
stieghohe. Mit seinem beige-bordeaux-
roten AuBeren ist er den Farben der
Berliner S-Bahn angepaft und weist so
den Ortsunkundigen darauf hin, daR er
sich im Bereich der S-Bahn befindet.

Streckenneubau bis Ahrensfelde

Mit dem Entstehen des Stadtbezirks
Berlin-Marzahn, dessen Einwohnerzahl
inzwischen auf etwa 150 000 angewach-
sen ist, ging der etappenweise Strek-
kenneubau der S-Bahn zwischen 1976
und 1982 zunéchst bis Marzahn, spater
weiter nach Ahrensfelde einher. Der
Streckenneubau beginnt im Bereich des
Biesdorfer Kreuzes mit dem neu erbau-
ten S-Bahnhof Friedrichsfelde Ost und
folgt dem Verlauf der Fernbahn Berlin—
Werneuchen. Entlang der Strecke ent-
standen die Bahnhdéfe Springpfuhl, Karl-
Maron-Strae, Marzahn, Bruno-Leu-
schner-Strae, Otto-Winzer-Strale und
Ahrensfelde. Springpfuhl und Marzahn
sind Umsteigebahnhdfe zur StraBen-
bahn.

Ebenfalls nach Wartenberg

Auch das Wohngebiet Hohenschdnhau-
sen (35 000 WE bis 1988), jetzt gleichna-
miger Stadtbezirk in Berlin, erforderte
die Anbindung an das S-Bahnnetz. Die
Strecke  mindet im  S-Bahnhof
Springpfuhl in die Ahrensfelder Trasse
und verlduft zweigleisig parallel zu den

elektrifizierten Fernbahngleisen des Au-
Renringes.

An der knapp 6 km langen Strecke sind
an Kreuzungspunkten mit Hauptver-
kehrsstraen drei neue Bahnhofe ent-
standen:  Gehrenseestrale, Hohen-
schonhausen und Wartenberg.
Zwischen Hohenschonhausen und War-
tenberg, dem vorldufigen Endbahnhof
seit 1985, befindet sich eine doppelte
Gleisverbindung, die von Hohenschén-
hausen aus bedient wird.

Streckenausbau nach

Berlin-Schonefeld

Im Jahre 1962 entstand mit den Zwi-
schenbahnhéfen Altglienicke und Griin-
bergallee die rund 6 km lange Strecke
zum Bahnhof Berlin-Schonefeld. Die
Anbindung erfolgte an die S-Bahn-
strecke nach Kénigs Wusterhausen im
Bereich des Griinauer Kreuzes. Das
Teilstick Altglienicke — Abzweig Griin-
auer Kreuz erhdlt gegenwidrtig das
zweite Gleis. Mit der Inbetriebnahme
Mitte 1987 wird dem steigenden Ver-
kehrsbedirfnis — Wohnungsneubau Alt-
glienicke ab 1987 — besser entspro-
chen.

Die wachsende Bedeutung und der Aus-
bau des Klinikums Berlin-Buch, u. a.
entstehen Einrichtungen des Gesund-
heitswesens und der Forschung, erfor-
dern den Aufbau des zweiten S-Bahn-
gleises Blankenburg—Buch. Im Dezem-
ber 1986 wurde der erste Abschnitt
Blankenburg—Karow in Betrieb genom-
men. 1987 werden die Bauarbeiten fort-
gesetzt.

Wenn hier tber den Streckenausbau
berichtet wird, so kann das nur unter
Einbeziehung der S-Bahnhdfe und ihrer
baulichen Verdnderungen geschehen.
Die in jungster Vergangenheit errichte-
ten Bahnhofsneubauten an den Strek-
ken sind in ihrer duBeren Gestalt niich-
tern wirkende, reine Zweckbauten. Ei-
nige erhielten Rampen, um Versehrten
und Reisenden mit Kinderwagen Er-
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leichterungen zu schaffen. Fir die alten
S-Bahnhdfe wird erstmals seit Bestehen
der S-Bahn ein umfangreiches Pro-
gramm der Rekonstruktion und Instand-
setzung, das 1983 begann, durchge-
fihrt. Im Mittelpunkt stehen dabei die
Verschdnerung der Fassaden der Emp-
fangsgebéude, die Personentunnel, Zu-
und Abgénge, Ubergdnge zu anderen
Verkehrsmitteln, Bahnsteige und ihre
Dacher und Treppen.

In Vorbereitung cieser Vorhaben wur-
den von erfahrenen Designern, Kiinst-
lern  und Architekten einheitliche
Grundsatze zur Losung gestalterischer
Aufgaben fur die Verkehrseinrichtun-
gen erarbeitet.

Insbesondere gelten diese Grundsatze
tar

— den architektonischen Gesamtein-

druck der Anlage und die Erhaltung
wertvoller Details,

— die Farbgestaltung und Materialaus-
wahl und

— die Informations- und Abfertigungs-
systeme.

Daraus abgeleitet ergeben sich spezifi-
sche Festlegungen fiir
— Empfangsgebaude,
von Schieferdachern, Simsen und
Schornsteinen, Klinkerfassaden, Ein-
gangen, Ubergangsanlagen, Zwischen-
geschossen, Schalterhallen, Treppen,
FuBbdden,

— Bahnsteige, seine Décher, Flachen,
Aufbauten, Toiletten und

— Beleuchtungsanlagen.

Fiir jeden Bahnhof wurde, auf vorste-
henden Grundsétzen basierend, eine
Direktive vorgegeben, um unter dem
Aspekt der stddtebaulichen Einordnung
jedem Bahnhof in Form und Farbe ein
eigenes Gesicht zu geben. So ist es ver-
standlich, wenn zur Einhaltung der vor-
gegebenen Direktiven handwerkliches
Kénnen besonders gefragt ist, zumal

z. B. Erhaltung

nicht immer entsprechende Unterlagen
zur Verfligung stehen und darum vieles
ohne diese nachgestaltet werden mufB.
Als Beispiel fiir eine neue, moderne Lo-
sung steht der S-Bahnhof Ernst-Thal-
mann-Park  (vormals  Greifswalder
Stralle). Hier galt es ein Nadeléhr fiir
den Straenverkehr in Hohe des Bahn-
hofs zu beseitigen und die kinftigen
Verkehrsbeziehungen zum Ernst-Thal-
mann-Park sowie zum dort entstande-
nen neuen Wohngebiet qualititsge-
recht zu gestalten (Abb. 1).

Jetzt Uberspannt eine moderne mehr-
gleisige Stahlbriickenkonstruktion mit
49-m-Weite zwei getrennte Richtungs-

fahrbahnen und eine Doppelhaltestelle.

Ein FuBgéngertunnel aus dem neuge-
bauten Empfangsgebiude des S-Bahn-
hofs unterquert die StraBe und den Hal-

1 Am 16. April 1986 wurde zum 100. Geburtstag
des deutschen Arbeiterfiihrers Ernst Thalmann der
rekonstruierte S-Bahnhof Ernst-Thalmann-Park, bis
dahin als Greifswalder StraRe bezeichnet, in der
Hauptstadt Berlin Gbergeben. Neu gestaltet wurde
auch die StraBenfiihrung mit der rekonstruierten
StraBenbahntrasse. Inzwischen gehért diese mo-
derne Verkehrsanlage zum Alltag.

testellenbereich der Stralenbahn, des-
sen Bahnsteige Gber Treppen erreich-
bar sind.

Im Dezember wurde das letzte Neu-
bauobjekt des Jahres 1986 ,Bahnsteig C
des S-Bahnhofs Warschauer Stralle”
dem Betrieb bergeben. Mit ihm und ei-
nem weiteren Streckengleis vom S-
Bahnhof Ostkreuz wird die Durchlalfa-
higkeit in Richtung Stadtzentrum er-
hoht. Fir den Reisenden anfangs unge-
wohnt war die neue Ldsung, dal im
S-Bahnhof Warschauer StraBBe endende
Zuge gleichzeitig nach beiden Bahnstei-
gen — Bund C — verlassen werden kén-
nen.

Uber die Umgestaltung des Ostbahn-
hofs zum kiinftigen Hauptbahnhof Ber-

lins, dessen erster Bauabschnitt in die
sem |ahr fertigzustellen ist, wird zu ge-
gebener Zeit noch berichtet.

Zur Stabilisierung des S-Bahnbetriebes
sind in den Jahren 1985 und 1986 je-
weils 60 km S-Bahngleis des 176 Kilo-
meter langen Streckennetzes, insbeson-
dere die stark befahrenen Abschnitte,
erneuert sowie Stromversorgungsanla-
gen und Sicherungsanlagen, beispiels-
weise mit dem Streckenblock AB 70, re-
konstruiert worden.

Neubau von StraBenbahntrassen

Die StraBenbahn steht in Berlin mit ei-
ner téglichen Verkehrsleistung von ca.
530 000 Personen an zweiter Stelle des
offentlichen Personennahverkehrs.

Als das Wohnungsbauprogramm in Ber-
lin mit dem GroRstandort Marzahn be-
gann, sind auch StraBenbahntrassen
wegen ihrer kiirzeren Bauzeit gegen-
tber einer S-Bahn zur Verkehrserschlie-
Bung entstanden. Zum Einsatz gelang-
ten die modernen Tatrabahnen vom
Typ KT 4 D. Fuhr 1978 die erste Tatrali-
nie, waren es 1985 bereits 32 Linien.
Diese Entwicklung wird auch in den
kommenden Jahren fortgesetzt. Mit
dem Ausbau vorhandener und dem
Neubau von weiteren Wohngebieten in
den Stadtbezirken wird die Strallen-
bahn weitgehend in die Verkehrser-
schlieBung einbezogen und das Strek-
kennetz erweitert.

Zu den bereits realisierten Neubautras-
sen gehoren:

— sidliche Anbindung Marzahns uber
Allee der Kosmonauten an die Herz-
bergstrafe (Linien 18, 10),

— Anbindung Marzahns Uber Leninal-
lee an die Hohenschdnhausener StralRe
(Linien 6, 11, 12, 14),

— Verléngerung der bestehenden Tras-
sen innerhalb Marzahns in nordlicher
Richtung bis Ahrensfelde (Linien 12, 14,
18) und

— Neubau StraBenbahnhof Marzahn an
der Leninallee (Linien 6, 10),

— Anbindung Hohenschdnhausens
liber Zingster StraBe—Prerower Platz—
Wartenberger Strale—Hauptstrae (Li-
nien 63, 70) und RhinstralRe (Linie 10).
An den Endstellen sind grundsétzlich
mehrgleisige Wendeschleifen angelegt.
Im Bau befindet sich die zweigleisige
Strecke im Zuge der Falkenberger
StraBe zwischen Buschallee und Prero-
wer Platz. thre Verldngerung Uber den
S-Bahnhof Hohenschonhausen bis Ber-
lin-Marzahn ist vorgesehen.

Mit dem Tatraprogramm sind auch 27
Gleichrichter-Unterwerke zu errichten.
Seit 1984 befinden sich auch Tatrawa-
gen mit Thyristorsteuerung, also ener-
giesparender elektrischer Ausristung,
im Einsatz.

Gegenwirtig rollen die ,Elektrischen”
auf Gber 330 km Gleis. Die Zugfolgezei-
ten haben sich auf vielen Abschnitten
verdichtet, z. B. in der Wilhelm-Pieck-
StraBe 50 Ziige pro Stunde und Rich-
tung, in der Leninallee 54 Ziige pro
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Stunde und Richtung. Die Uberaus
starke Belastung der Gleise erfordert
ihre Rekonstruktion. Bis Ende 1986 wur-
den bereits rund 150 km erneuert.
Diese Arbeiten werden mit einer Lei-
stung von 30 km jahrlich fortgesetzt.

Mit dem Neubau einer weiteren 5,5 km
langen Trasse vom StraRenbahnbe-
triebshof Marzahn (iber Hellersdorf
zum S-Bahnhof Mahlsdorf wird noch
vor 1990 begonnen. Der anschlieRende
Teil der Strecke wird auf einer Linge
von rund 4 km zweigleisig ausgebaut.

2

schen iberall gebaut. Selbst die stren-
gen Froste des vergangenen Winters
konnten die Bauarbeiten nicht aufhal-
ten. Woche fiir Woche wichst der Tun-
nel um 10 m. Der Bau des Bahnhofs
Wauhletal ist bisher der schwierigste Ab-
schnitt; Verlegung der Wuhle um 70 m
Lange, Ausbaggern von 40 000 Kubik-
meter Moor, Einbringen von 110 000
Kubikmeter Fiillstoff ...

Auf dem bestehenden Streckenteil der
Linie E sind die Arbeiten zur Rekon-
struktion der Bahnhofe, dhnlich wie bei

vom U-Bahnhof Pankow ein Betriebs-
gleis zum Rangierbahnhof Pankow zum
Teil in einem Tunnel gebaut. Mit der
Vorbereitung ‘des Vorhabens wurde be-
gonnen.
f

Ausblick ;

Bei der weiteren Entwicklung der
Hauptstadt spielt die Verkehrsinfra-
struktur — sowohl die Rekonstruktion
vorhandener Anlagen als auch deren
Erweiterung — eine wichtige Rolle. Be-
sondere Bedeutung hat dabei das schie-

Verldangerung der U-Bahnlinie E

In  Kaulsdorf/Hellersdorf  entstehen
Wohngebiete fiir rund 150 000 Einwoh-
ner. Das erfordert die ErschlieBung
durch eine leistungsfahige Schnellbahn.
Ein S-BahnanschluR kommt wegen der
erschopften  DurchlaRfahigkeit des
Streckenabschnitts Lichtenberg—War-
schauer StraBe nicht in Frage. So wurde
beschlossen, die U-Bahnlinie E iiber
den jetzigen Endbahnhof Tierpark hin-
aus um 10,5 km bis nach Honow zu ver-
léngern. Die Strecke unterquert den
Bahndamm der VuK-Strecke (von und
nach Kaulsdorf) und folgt dieser oberir-
disch bis zum neuen Bahnhof Wuhletal,
verlauft dann 1100 m erneut unterir-
disch im Zuge der Giilzower StraRe, da-
nach oberirdisch im Einschnitt (bis 8 m
Tiefe) oder in Dammlage durch das
Neubaugebiet bis nach Honow.

Der neue Bahnhof Wuhletal ist fiir das
Umsteigen zwischen U- und S-Bahn
ausgebildet, und zwar so, daR der Fahr-
gastwechsel auf den Richtungsbahnstei-
gen nur zwischen den Bahnsteigkanten
erfolgen braucht. Die U-Bahn-Trasse
verlduft mittig zwischen den Gleisen
der S-Bahn (Abb. 2). Am U-Bahnhof Hel-
lersdort ist eine Kreuzung der geplan-
ten StraBenbahnstrecke nach Mahlsdorf
vorgesehen. In Honow entsteht eine
Abstellanlage. Alle neuen Bahnhofe er-
halten Rampen. Die Neubaustrecke ist
fir eine Hochstgeschwindigkeit von
70 km/h ausgelegt. Der mittlere Ab-
stand der Bahnhofe voneinander be-
trdgt 1,2 km. Die Fahrzeit von Alexan-
derplatz bis Hénow wird 40 min betra-

en.
in der kinftigen Trasse wird inzwi-
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der S-Bahn, im vollen Gange. Bis auf
die U-Bahnhofe Alexanderplatz, Lich-
tenberg und Friedrichsfelde sind die
Bauarbeiten abgeschlossen oder wer-
den demnidchst beendet sein. Im U-
Bahnhof Lichtenberg wird 1987 mit dem
Einbau von Fahrtreppen im Zwischen-
geschol begonnen; sie filhren in den
unter .der neuen Lichtenberger Briicke
verlaufenden FuBgéngertunnel und er-
maéglichen so einen besseren Fahrgast-
fluB im Einzugsbereich des Bahnhofs.
Mit Fertigstellung der Streckenverldn-
gerung muf natiirlich auch der Einsatz
weiterer U-Bahnfahrzeuge gewihrlei-
stet sein.

Vor Jahren schon wurde damit begon-
nen, im Raw ,Roman Chwalek” in Ber-
lin-Schéneweide S-Bahnwagen unter
Verwendung der vorhandenen Kon-
struktionselemente und Ausriistungen
in U-Bahnwagen umzubauen. Dieser
bewahrte Weg wird auch weiterhin be-
schritten. Fir die S-Bahn ist der Einsatz
von Neubau-Fahrzeugen der Baureihe
270 aus dem Kombinat LEW Hennigs-
dorf vorgesehen.

Neubau einer Betriebswerkstatt

fiir die U-Bahnlinie A

Die vorhandene Betriebswerkstatt der
U-Bahn kann aufgrund der sie umge-
benden Wohnbebauung nicht erweitert
werden. Darum ist entschieden, fiir die
Fahrzeuge der Kleinprofilstrecke A
Otto-Grotewohl-Strae (ehemals Thal-
mannplatz)— Pankow (VinetastraBe) eine
neue Betriebswerkstatt zu errichten. Als
Standort dafir ist ein Teil des Geldndes
vom Rangierbahnhof Pankow vorgese-
hen. Zur gleisseitigen Anbindung wird

2 Im Modell ist er bereits fertig: Der kombinierte
$- und U-Bahnhof Wuhletal. Die Arbeitsgemein-
schaft ,Weinbergsweg” des DMV fertigte im Auf-
trage des Magistrates von Berlin diese Anlage im
MaBstab 1:87 an. Wahrend der Modellbahn-Aus-
stellung im Prater war sie im |anuar 1987 schon zu
besichtigen.

Fotos: I. Migura, Berlin (1) und P. Noppens, Berlin
(2)

nengebundene Nahverkehrssystem als
dem leistungsfahigsten, energiedkono-
mischsten und umweltfreundlichsten.
Daraus abgeleitet sind (ber das Jahr
1990 hinaus folgende Vorhaben ge-
plant:

— der Umbau des Karower Kreuzes mit
der Errichtung eines Gleisbildstellwer-
kes, der zweigleisige Ausbau der S-
Bahn-Verbindungskurve  Karow—Ab-
zweig Karower Kreuz Ost (Ako), die Ver-
langerung der-S-Bahn liber Wartenberg
hinaus und ihrer Verbindung mit der S-
Bahnstrecke nach Oranienburg sowie
der Neubau der S-Bahnhofe Sellheim-
briicke, Buchholz und Schénerlinder
StraRe,

— der Neubau des S-Bahnhofs Blrk-
nersfelde (Ndhe S-Bahnhof Marzahn),
— die komplexe Umgestaltung des S-
Bahnhofs Ostkreuz und

— die etappenweise Verldngerung der
S-Bahntangente in sidlicher Richtung
von Springpfuhl Gber Biesdorf West
(Kreuzung mit der im Bau befindlichen
Verldngerung der U-Bahnlinie E), S-
Bahnhof Wuhlheide (Kreuzung mit der
S-Bahnstrecke nach Erkner) und Weiter-
fihrung zum Griinauer Kreuz mit Ein-
bindung in die S-Bahnstrecke nach Ber-
lin-Schonefeld.
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Wolfgang Bahnert (DMV), Leipzig

Seit 150 Jahren
Bahnbetriebswerk

Vom Heizhaus der Leipzig-Dresdner
Eisenbahn zum Bahnbetriebswerk
Leipzig Hauptbahnhof Siid

Seit vielen Jahrhunderten ist Leipzig ein Zen-
trum des nationalen und internationalen Han-
dels. Zu Beginn des 19. Jahrhunderts ge-
wann Leipzig durch die Messen weiter an
Bedeutung. Waren und Produkte gingen per
Postkutsche und Pferdefuhrwerke auf die
Reise nach Leipzig. Mit Geschwindigkeiten
von einer geographischen Meile je Stunde -
das entspricht etwa 7,4 km/h — waren die
Postkutschen noch verhéltnismaBig schnell.
Neben den Messegitern muflten aber zu-
nehmend auch Rohstoffe fir die sich entwik-
kelnden Betriebe angeliefert werden. Sie ka-
men oft aus fernen Léndern per Schiff bis
Hamburg; auf Elbkédnen gelangten sie weiter
in das Landesinnere und wurden dann miih-
selig an ihre Bestimmungsorte transportiert.
Nur grundsétzliche Veranderungen konnten
hier Abhilfe schaffen. Der Bau einer Eisen-
bahn lie nun nicht mehr lange auf sich war-
ten. Zwolf angesehene Blrger der Stadt Leip-
zig wurden am 17. Mérz des Jahres 1834 in
das Komitee der ,lLeipzig-Dresdner Eisen-
bahn-Compagnie” (L. D. E. C.) gewahlt. Im
folgenden Jahr erteilte die sdchsische Lan-
desregierung die Genehmigung zum Bau ei-
ner Eisenbahnstrecke von Leipzig nach Dres-
den.

Ohne Heizhaus kein Lokomotivbetrieb

Die ersten Erdarbeiten begannen am 1. Mérz
1836 bei Machern. Rechtzeitig bestellte man
auch bei den englischen Firmen Rothwell in
Bolton, bei Wm. und Th. Kirtley & Co in War-
rington und bei Edward Bury in Liverpool die
erforderlichen Lokomotiven.

Ein Heizhaus entstand, dem die Wagenbau-
anstalt folgte. In 15 Kisten verpackt traf Ende
November 1836 die erste Lokomotive der Fa,
Rothwell in Leipzig ein. Sie kostete 1383
Pfund und erhielt den Namen ,KOMET". Im
Frithjahr 1837 traf die zweite Lok ein, die den
Namen ,BLITZ" erhielt. Die ,KOMET” wurde
indessen nach Posthausen gebracht, wo am
28. Mirz 1837 unter Teilnahme des Direkto-
riums und des Oberingenieurs Kunz die erste
Probefahrt stattfand. Die _KOMET* uber-
nahm danach Erdtransporte in Richtung
Wurzen.

Wenig spéter kamen zwei weitere Maschi-
nen aus England hinzu: die ,RENNER” und die
~WINDSBRAUT". Der Kessel von der zuletzt
gekauften Lokomotive erfuhr (brigens ein
Schicksal, das viel Aufsehen erregte: Am 21.
Mai 1846, 10.00 Uhr friih, explodierte er vor
einem Giterzug nach Dresden in Leipzig.
Doch zuriick zum Ausgangspunkt:

Die Eroffnung des ersten Teilstickes der
Bahn war fiir den 24. April 1837 festgelegt
und dafir kein Aufwand gescheut worden.

Plinktlich um neun Uhr setzte Lokfiihrer John -

Robson aus England die Lokomotive ,BLITZ"
in Bewegung, die im Heizhaus auf Hoch-
glanz poliert worden war und den aus sechs
girlandengeschmiickten Wagen bestehen-

rektorium im Jahre 1838 als Maschinenmei-
ster der Bahn in Leipzig eingesetzt. Ihm
unterstanden alle Lokomotiven, Lokperso-
nale und Werkstatten der Bahn einschlieR-
lich der Heizhduser in Riesa und Dresden.
Auf sein Betreiben hin entstand bald ein ,Lo-
komotiv-Departement” (Verwaltung — heute:
Verwaltung der Maschinenwirtschaft).

Bereits in den ersten Betriebsjahren wurden
in Leipzig deutsche Lokomotivfiihrer ausge-
bildet, wobei die L. D. E. C. diese Aufgabe
auch fiir andere deutsche Eisenbahnverwal-
tungen und Gesellschaften ibernahm. Ab
1842 war Ludwig Nagel Maschinenmeister
der L. D. E. C. in Leipzig. Er iibte diese Titig-

den Zug in Richtung Althen hinter sich her
zo0g.

Seit April 1837 in Betrieb

Das inzwischen fertiggestellte Heizhaus ver-
fligte Gber auch fiir damalige Verhiltnisse
recht bescheidene Hilfsmaschinen zur Repa-
ratur von Lokomotiven. Es befand sich in un-
mittelbarer Ndhe des Bahnhofs, in Verliange-
rung der MittelstraBe (heute Hans-Poeche-
Strafe).

Da diese Anlage zur Inbetriebnahme der L.
D. E. C. bereits voll in Betrieb war, kann die-
ser Tag als Geburtsstunde des heutigen

Bahnbetriebswerkes Leipzig Hbf Siid angese- .

hen werden. Es ist damit das élteste deutsche
Bahnbetriebswerk, eine Tatsache, die auch
von der 17 Monate élteren Ludwigsbahn
nicht streitig gemacht werden kann. Hein-
rich Kirchweger (1809-1899) wurde vom Di-

1 Das Werkstattpersonal des einstigen Heizhau-
ses Il in Leipzig im Jahre 1911, Heute befindet sich
hier das sogenannte Unterwerk.

2 Blick auf den Lokomotivschuppen mit Dreh-
scheibe in Wurzen im Jahre 1935

keit bis zur Ubernahme der Bahn durch die
Koniglich Sachsische Staatseisenbahn im
Jahre 1876 aus. Zur Er6ffnung der L. D. E. C.
vor 150 Jahren waren in Leipzig die Lokomo-
tiven .BLITZ®, _KOMET", .RENNER” und
WINDSBRAUT" stationiert. Als dann am 7.
April 1839 die Gesamtstrecke in Betrieb ging,
waren es bereits ,16 vier- und sechsradrige
Loks”; vier weitere waren bestellt.

Trotz erfolgreicher Fahrt mit der ,SAXO-
NIA”, der bekanntlich ersten in Deutschland
und nach Plinen von Professor Andreas
Schubert in Uebigau bei Dresden gebauten
Lokomotive, bezog man Lokomotiven weiter-
hin aus England. Erst im Jahre 1849 wurden
die ersten Lokomotiven deutscher Bauart
von der Firma August Borsig, Berlin, gelie-
fert. Am 11. Juli 1849 kam auBerdem die Lo-
komotive ,RICHARD HARTMANN" fir
11300 Taler aus Chemnitz (heute K.-M.-
Stadt) hinzu. Diese Lokomotive hatte die
Achsfolge 1A1 und besal AuBenzylinder.
Dennoch blieb Borsig lber viele Jahre
Hauptlieferant der Bahn. Dagegen wurde ein
groBer Teil der Tender in den Leipziger
Werkstitten gebaut.
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Wagenwerkstatt gehdrte dazu

Heizhaus und Werkstattenkomplex waren fiir
die damalige Zeit mit den AusmaBen von
etwa 80 Meter x 220 Meter relativ gro8. Zu
beriicksichtigen ist aber, daB darin die Loko-
motiven abgestellt und auch repariert wer-
den muBten, sich unter dem gleichen Dach
aber auBerdem die Werkstatt fiir die Wagen-
reparatur sowie die Wagenbauabteilung be-
fanden. Nur elf Stinde dienten dem Abstel-
len von Betriebsmaschinen!

Als Brennmaterial fir Lokomotiven wurden
Holz und englischer Koks verwendet. Letzte-
rer mufte per Schiff und Pferdefuhrwerk an-
transportiert werden. Das Direktorium
strebte deshalb an, die Lokomotiven mit
sachsischem Koks zu betreiben, der ent-

3 Der SVT 137 225 - heute eine Eisenbahnmu-
seumsfahrzeug — nach der Anlieferung im Bw Leip-
zig Hbf Sid im Jahre 1936.

4 Die Lokomotive 38 3800 wurde im Bw Leipzig
Hbf Siid fur den Kriegseinsatz mit einer Pumpen-
Spezialverkleidung ausgeristet. Das Einsatz-Bw
dieser Maschine war Taps.

3

Bahnanlagen wurden umfangreicher

Im Jahre 1880 wurde ein neues, groBeres
+Anheizgebaude fur 33 Lokomotiven” in Be-
triecb genommen. Vor diesem Heizhaus be-
fand sich eine Drehscheibe, im Heizhaus
selbst eine Schiebebiihne, die nach der Jahr-
hundertwende erneuert wurde und heute
noch ohne wesentliche Veranderungen er-
halten ist. Das Heizhaus befand sich ,auf der
Flur von Neustadt” an der KirchstraBe, Es
wird heute-als Werkstatt genutzt. Betrachten
wir aber wieder die Lokomotiven:

Bei den ersten Maschinen handelte es sich
um B-Kuppler, die spdter in eigener Werk-
statt in B1-Lokomotiven umgebaut wurden.
Sie hatten Innenzylinder und Innenrahmen;
der Kesseldruck betrug 4,0 kp/cm?,

Ab 1838 wurde eine Reihe 1A1-Lokomotiven
mit Innenzylindern und AuBenrahmen be-
schafft, deren Kesseldruck ebenfalls auf 4
kp/cm? festgelegt war. 1848/49 lieferte Bor-
sig 1A1-Lokomotiven mit AuRenrahmen und
AuBenzylindern, deren Kesseldruck mit 5,0
kp/cm? zulassig war. Parallel dazu gelangten
1B-Lokomotiven der sogenannten . Longboi-

Gattung Ilib lieferte Hartmann ab 1873. Nach
Griindung der DRG erhielten sie die Baurei-
henbezeichnung 34.77-78.

Den Nebenbahndienst ubernahmen 1'Bn2t-
Lokomotiven der Gattung IVbT, die spater
von 1'B1'n2t-Lokomotiven der Gattung IVT
abgelost wurden. Im DRG-Nummernschema
als 71 301-71 385 eingereiht, wurden die
letzten Maschinen erst nach dem zweiten
Weltkrieg z-gestellt. Die si. VT, eine Cn2t,
war im Rangierdienst eingesetzt.

Von den 1891-1894 gelieferten 20 Lokomoti-
ven der Gattung VIl 2, einer 2'Bn2-Schnell
zuglok, wurden noch zwdlf Maschinen
durch die DRG als 13 7001-13 7012 uber-
nommen. Die ab 1896 von Hartmann gebau-
ten 2'Bn2v-Personenzuglokomotiven  der
Gattung VIII V 2 erhielten bei der DRG die
Nummern 36 901-36 1014 und standen teil-
weise bis Ende der 30er |ahre im Dienst. Sie
bildeten neben der preuBischen P 8 lange
Zeit die Stammfahrzeuge vor Personenziigen
auf den Heimatstrecken des heutigen Bw
Leipzig Hbf Siid. Mit der P 8 kam eine relativ
groBBe Maschine hinzu. Diese Maschinen

schieden billiger war und standig zur Verfii-
gung stand.

Frithzeitig wurde bei der L. D. E. C. auf Wirt-
schaftlichkeit geachtet. Im Geschiftsbericht
des Jahres 1843 lesen wir dazu:

LFur das Jahr 1844 ist nun auch an die Loko-
motivfihrer eine Pramie fiir Kohleersparnis
bestimmt worden.”

In dieser Zeit erhielt ein Lokomotivfiihrer
436.8 Taler als Jahresgehalt, wihrend ein
Feuermann (Heizer) 179 Taler bekam. Die Ar-
beitszeit betrug monatlich 350 Stunden fiir
Lokfihrer und Heizer. In dieser Summe wa-
ren allerdings je eine Stunde vor und nach
Dienst eingerechnet, praktisch die Wasch-
und Wegezeit. Etwa ab 1860 verfigten die ab
Fabrik gelieferten Lokomotiven iber Fihrer-
héduser. Bei einer Reihe von Lokomotiven
wurden sogar nachtriglich welche aufge-
baut. Im Jahre 1857 kamen die ersten 10 mit
Steinkohlenfeuerung ausgeriistete Lokomoti-
ven von Borsig hinzu. Eine Anzahl von ilte-
ren Lokomotiven lieB die L. D. E. C. auf
Steinkohlenfeuerung umristen. Die Brenn-
stoffkosten der Bahn verringerten sich da-
durch um 50 %.

Fiir das Bahnpersonal entstanden in unmittel-
barer Nidhe des Heizhauses und Bahnhofs
Wohnhéuser mit Vorgarten. Der Weg zum
Dienst war somit recht kurz, und im Bedarfs-
falle konnte ein Eisenbahner schnell zum
Dienst befohlen werden.
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jer”-Bauart verschiedener Hersteller zum
Einsatz. lhr Kesseldruck durfte 7,5 kp/cm?
nicht Gberschreiten. Eine Serie von 1B-
Schnellzuglokomotiven mit 1700-mm-Treib-
raddurchmesser und  9,0-kp/cm?-Kessel-
druck lieferte Henschel in den |ahren 1875
und 1876. C-gekuppelte Giiterzuglokomoti-
ven mit 1380 mm Treib- und Kuppelrad-
durchmesser und 7,5 kp/cm? Kesseldruck ka-
men ab 1868 von der Maschinenfabrik Esslin-
gen hinzu. Lokomotiven dieser Gattung stan-
den teilweise bis 1924 im Dienst.

Nach der Verstaatlichung der Bahn im Jahre
1876 wurden dann in Leipzig und Dresden
mehr und mehr Lokomotiven von der Chem-
nitzer Maschinenfabrik Hartmann stationiert.
Durch die Fertigstellung weiterer Strecken
von Leipzig aus stieg dann auch die Anzahl
der in Leipzig beheimateten Maschinen.

Weitere Fahrzeuge kamen hinzu

Im Mai 1866 wurde der Abscanitt Borsdorf—
Grimma in Betrieb genommen, 1867 die
Strecke bis GroBbothen und 1868 bis Mei-
Ren; die Muldenthalbahn bis Glauchau folgte
1887. Am 2. Mai.1887 kam die Verbindung
Leipzig— Lausigk — Geithain als AnschluB an
die bereits seit 1872 befahrene Strecke Geit-
hain—Chemnitz hinzu. (Dariber wird ,me”
in der ndchsten Ausgabe kurz berichten. Die
Red.)

Eine grofle Anzahl von 1'B-Lokomotiven der

wurden in den 20er Jahren vorwiegend im
Schnellzugdienst auf der Relation Leipzig—
Dresden iiber Riesa, aber auch Giber Dobeln
eingesetzt und beférderten Eil- und Perso-
nenzige auf der Strecke nach Chemnitz.
Nach und nach verdridngte sie der sichsi-
sche ,Rollwagen”, die 38.2-3 der sa. Gattung
XIl H2, eine 2'Ch2 Personenzuglokomotive,
geliefert in den Jahren 1910-1927 von der
Sachsischen Maschinenfabrik, vorm. Rich.
Hartmann, aus dem Bw Leipzig Hbf Sud.

Mit dem Bau des Hbf abermals veréndert

In Vorbereitung der Inbetriebnahme des
neuen Leipziger Hauptbahnhofs wurden
auch die maschinentechnischen Anlagen
neu konzipiert. Bereits 1908 entstand das
heutige Bw Leipzig Hbf West (ehemals Heiz-
haus West). Das sogenannte Bw Nord (Heiz-
haus Nord) besteht seit 1906.

In Leipzig gab es bekanntlich zwei Eisen-
bahnverwaltungen: die sachsische und die
preuflische.

Die Grenze im neuen Leipziger Hauptbahn-
hof befand sich zwischen den Bahnsteigen
13 und 14. Erst im Jahre 1934 wurde die sach-
sische Seite der RBD Halle angegliedert.
DaR von der Kéniglich Sachsischen Staatsei-
senbahn (Kgl. Séchs, Sts. EB.) ein neues
Heizhaus Sud zeitig geplant wurde, ist einer

Fortsetzung auf Seite 16



5 Vor dem Ringlokschuppen des Bw Leipzig Hbf
Sid im Jahre 1981: zwei Erprobungsfahrzeuge mit
Dieselmotaren der Bauform IV (siehe auch .me”
12/86, S. 4 bis 7)

7

6 Geputzt verléfit die Lokomotive 132 341 ein Jahr
spiter die Drehscheibe des Bahnbetriebswerkes.

7 Lokomotiven der Baureihen 106 und 110 bei der
Bedarfsausbesserung (Juni 1986)

B8 Neu lackiert zur Ausstellung ,75 Jahre Bw Leip-
zig Hbf West" prasentiert sich im September 1984
die 107 004,

9 Das war die letzte im planméBigen Einsatz des
Bw Leipzig Hbf Sud gewesene Lokomotive: die
52 8028, hier im Marz 1984
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R, 1 Lokomotive 40 001 mit einem Personenzug in
‘ 9 der Nahe von Subcetate im Mai 1978

2 Im Bahnhof Portile de Fier steht im Mai 1977 die
Lokomaotive 40 003 abfahrbereit nach Bautari

3 Mit einem Nahgiterzug in Sarmisegetuza ange-
kommen ist die Lokomotive 50 102. Bei dieser Ma-
schine handelt es sich um eine ehemalige G 10 der
DRG, die 1921 mit der Fabrik-Nr. 226 von der Rhei-
nischen Maschinenfabrik Disseldorf-Derendorf
ausgeliefert und 1926 von den CFR gekauft wurde.
1977 in Depoul (Bw) Simeria beheimatet, Gbernahm
die Lokomotive 50 102 den tédglichen Giterverkehr
zwischen Subcetate und Sarmisegetuza.

4 Einfahrt in den Zahnstangenabschnitt beim Hal-
tepunkt Zeicam im Mai 1977. Gut zu erkennen die
den Beginn der Zahnstange markierenden Signale

5 Lokomotive 40 004 der CFR auf der handbetrie-

benen Drehscheibe im Wendebahnhof Bautari,
September 1976

Fotos: Verfasser
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Eckhard Ebert, Halle (Saale)

Die Zahnradbahn
Subcetate — Bautari

Wenig bekannt ist sicherlich die ruma-
nische Zahnradbahn wvon Subcetate
nach Bautari.

Dieser letzten bis 1978 ausnahmslos mit
Dampflokomotiven betriebenen regel-
spurigen Zahnradbahn in Mitteleuropa
ist der folgende Beitrag gewidmet.

Die ersten Anfinge

Bereits Ende der 80er Jahre des letzten
Jahrhunderts sollte der damalige Kreis
Hunyad (heute Hunedoara) durch eine
Eisenbahn erschlossen werden. In die-
sem Zusammenhang war auBerdem
eine Verbindungslinie zwischen den
Hauptstrecken Timisoara—Bucarest und
Arad —Cluj vorgesehen. Die umfangrei-
chen Vorkommen an Steinkohle, Blei
und Kupfer, aber auch die Holzwirt-
schaft dieses Gebietes rechtfertigten
die Projektierung der Strecke Karanse-
bes (heute Caransebes)—Varalja—Hats-
zeg (heute Subcetate]. Erste Pliane schei-
terten jedoch an den zu erwartenden
hohen Baukosten, da sich zwischen Sar-
misegetuza und Bautari ein Ausldufer
der Sidkarpaten erstreckt. lhn hiatte
man zur damaligen Zeit mit reinem Rei-
bungsbetrieb nicht Gberwinden kon-
nen.

Erst die guten Betriebsergebnisse bei
anderen regelspurigen Zahnradbahnen
lieBen den Gedanken, die schwierigen
Geldndeverhéltnisse durch den Einbau
einer etwa 19 km langen Abtschen
fZahnstange zu Uberwinden, wieder rei-
en.

So wurde in den ersten Jahren dieses
Jahrhunderts die ,Bauunternehmung
Mand|, Hoffmann & Quittner” mit dem
Herstellen der Strecke beauftragt. Sie
wurde dann schlieBlich in zwei Etappen
eroffnet: am 11. November 1908 der
Abschnitt von Caransebes nach Bautari
und am 1. Mai 1909 der schwierigere
Abschnitt von Bautari nach Subcetate.
Die Baukosten beliefen sich auf etwa
7 500 000 Kronen, was zur damaligen
Zeit als sehr kostengiinstig galt.

An der 76,177 km langen Strecke ent-
standen elf Stationen, drei Ausweichen
ufd fiinf Haltestellen. Heizhduser exi-
stierten in Caransebes und Subcetate.
in Bautari am westlichen Beginn des
Zahnstangenabschnitts wurde ein klei-
_ ner Lokschuppen mit Wasserkran und
handbetriebener Drehscheibe errichtet.
Weitere Wasserstationen waren in Ote-

lul Rosu und Sarmisegetuza errichtet
worden. Auf den Reibungsstrecken be-
trug die groBte Steigerung 25 %o, auf
dem Zahnstangenabschnitt 50 %o0. Die
Hochstgeschwindigkeit war im Zahn-
stangenabschnitt auf 12 km/h festgelegt
und auf der Reibungsstrecke durfte 40
km/h gefahren werden.

Der Scheitelpunkt befindet sich in Por-
tile de Fier mit 656 m Héhe.

Die beiden Zahnstangenabschnitte la-
gen zwischen den Bahnhofen Bautari
und Sarmisegetuza. Unmittelbar vor
beiden Einfahrten zur Ausweichstelle
Portile de Fier endete die Zahnstange.
Hier — wie auch an den anderen Zahn-
stangenendpunkten — wurden Signale
mit Petroleumlampen errichtet, die ih-
ren Zweck noch bis zur Betriebseinstel-
lung im Jahre 1978 erfillten.

Die ersten Betriebsjahre

Erster Eigentlimer der Strecke war die
Karansebes-Hatszegi-hev. Die Betriebs-
fihrung oblag jedoch der Staatsbahn.
Nach dem ersten Weltkrieg verblieb die
Strecke in Rumanien. Den Betrieb fiihr-
ten demzufolge ab 1918 die Rumaéni-
schen Eisenbahnen (CFR) weiter.
Eigens fiir die Zahnradstrecke wurden
1908 von der Floridsdorfer Lokfabrik
sieben Lokomotiven gebaut [Fabrik-Nr.
1782 bis 1788, Typ 204, Bauart 1'D1’ zzt
n2(4)], die urspriinglich mit den MAV-
Betriebsnummern 4291-4297 in Dienst
gestellt wurden. Im Jahre 1911 erhielten
sie  dann die  Betriebsnummern
40 0C1-40 007, die bis zur Abstellung
der Lokomotiven im Jahre 1978 nicht
mehr verdndert wurden.

Das Verkehrsaufkommen

Wie erwidhnt, waren auf dem Teilstiick
von Subcetate nach Bautari, liber das
hier hauptsachlich berichtet wird, die
Floridsdorfer Zahnradlokomotiven
40 001-40 007 in Betrieb. Da das Trans-
portaufkommen stets verhéltnismalRig
gering war, verkehrten nur etwa zwei
bis crei der sieben Lokomotiven. Die
restlichen Maschinen dienten im Hei-
mat-Depoul (Bw) Subcetate Reserve-
zwecken.

Auf dem 6stlichen Reibungsabschnitt
fuhren werktags zwei Nahgiterzug-
paare von Subcetate bis Sarmisegetuza.
Sie wurden bis Ende der 60er Jahre von
den Zahnradlokomotiven, spater von
der CFR-Baureihe 50.1 (pr. G 10), gezo-
gen. Wesentlich mehr Glterverkehr
herrschte auf dem westlichen Teilstiick
von Bautari nach Caransebes, da hier
unter anderem die Waldbahnen von Vo-
islova und Zavoiu fir umfangreiche
Holztransporte sorgten. Reinen Giiter-
verkehr auf dem Zahnstangenabschnitt
gab es jedoch sehr selten.

Gering war von jeher auch der Reise-
verkehr. Auf dem &stlichen Streckenast
bis Subcetate reichten zwei tigliche
Zugpaare aus. Ab Mitte der 70er Jahre
bis zur Betriebseinstellung kam aller-

_ segetuza

dings noch ein drittes Zugpaar von Sub-
cetate bis Bautari hinzu.

Analog zum Giterverkehr herrschte
auch auf dem westlichen Stiick ein star-
kerer Reiseverkehr mit mehreren tagli-
chen Zugpaaren.

Eine Besonderheit der Betriebsfiihrung
soll noch erwdhnt werden: Bedingt
durch die Vorschrift, dal8 sich die Loko-
motive bei der Bergfahrt immer am tal-
seitigen Ende des Zuges befinden
muBte, fuhren von Bautari bzw. Sarmi-
in Richtung Scheitelpunkt-
bahnhof Portile de Fier stindig gescho-
bene Zilige. Daher verfiigten die Perso-
nen- und Gepédckwagen (ber soge-
nannte Steuerabteile, in denen sich bei

- der Bergfahrt die Zugfiihrer befanden.

In Portile de Fier muRRte daher stets die
Lokomotive umgesetzt werden.

Die Ziige von Subcetate in Richtung
Bautari wurden demzufolge zweimal, in
Samesegetuza und Portile de Fier, um-
gespannt.

Die Betriebseinstellung

des Zahnstangenabschnittes

Der Zahnstangenbetrieb und die damit
auch verbundene Unterhaltung der Lo- ~
komotiven mit dem komplizierten Zahn-
radtriebwerk wurde in den letzten Be-
triebsjahren sehr aufwendig und ko-
stenintensiv. Dazu kam noch der sehr
geringe Verkehr, die betriebliche Be-
deutung der Strecke war stark gesun-
ken. Diese Griinde fiihrten schlieBlich
dazu, daB der Abschnitt Sarmisegetuza
— Bautari ab Juni 1978 fiir den gesamten
Verkehr stillgelegt wurde.

Seitdem sind jedoch die verbliebenen
beiden Teilstrecken als Stichbahnen
weiterhin in Betrieb.

Auf dem ostlichen Abschnitt bis Sarmi-
segetuza fahren heute je zwei Giiter-
und Personenzugpaare; auf der westli-
chen Strecke ist der Zugverkehr etwa
konstant geblieben. Nach Sarmisege-
tuza werden allerdings nun ausschlieB-
lich Diesellokomotiven eingesetzt,
nachdem die Traktionsumstellung der
westlichen Strecke bereits Anfang der
70er Jahre erfolgte. Die sieben Zahnrad-
lokomotiven waren bis zur Betriebsein-
stellung noch vorhanden und wurden in
Subcetate abgestellt. Die Lokomotive
40 003 soll der Nachwelt erhalten blei-
ben und im als Eisenbahnmuseum aus-
gebauten Depoul Bucarest Nord aufge-
stellt werden.

Trotz der teilweisen Betriebseinstellung
blieb die typische Architektur der Bahn-
hofsanlagen mit den Hochbauten, wie
sie fur osterreichisch-ungarische Lokal-
bahnen nach der Jahrhundertwende ty-
pisch war, bis in die heutige Zeit fast
unverdndert erhalten.

Quellenangaben 3

{1} Kubinszky M.: Ungarische Lokomotiven und Triebwa-
gen, Budapest 1975

(2) Halliewell C. |.; Die Lokomotiven Rumdniens, Malma
1970

(3) Zeitschrift  Die Eisenbahn® Heft 10/1968, Wien 1969
(4} diverse CFR-Kursbicher sowie eigene Aufzeichnungen
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Giinther Dietz (DMV), Fléha (Sa.)

Vierachsige
dieselmechanische
Triebwagen der DRG

2. Teil

Fahrzeugteil VT 137 000-VT 137 024,
VT 137 036-VT 137 — 054 und

VT 137 121-VT 137 135

Der Wagenkasten und das Laufdrehge-
stell wurden fir diese Fahrzeuge véllig
nach inzwischen am Leichtbau orien-
tierten  Gesichtspunkten neu kon-
struiert, wihrend das Maschinentrieb-
drehgestell den friiher beschriebenen
dhnelte, jedoch einen auf 3800 mm ver-
groRerten Achsabstand besaR.

Durch diese Bauweise erzielte man be-
achtliche 10 Tonnen Masseersparnis
bei fast gleicher Fahrzeuglénge.

Die konstruktive Durchbildung dieser
erstmals in einer groBeren Serie gefer-
tigten vierachsigen Leichtbaufahrzeuge
oblag der WUMAG, die zur gleichen
Zeit den Schnelltriebwagen ,Fliegender
Hamburger” baute. Dieser Leichtbau
wurde vor allem durch Verwendung
von Sonderprofilen in Spantenbauweise
unter Heranziehung der Seitenwénde
zum Tragen und eines geschweillten
Wagenkastens erzielt.

Die Drehgestelle wurden den Belastun-
gen entsprechend mit schwicheren
Profilen und Bremsgestidngen, jedoch
noch in Nietbauweise, hergestellt. Auch
die Laufradsdtze konnten erheblich
leichter — wunter anderem mit nur
900-mm-Laufkreisdurchmesser und nur
50-mm-Radreifenstirke bei besserer
Materialglite - ausgefiihrt werden.
Masse wurde auch bei der Innenein-
richtung gespart.

Es wurden beim Triebwagen folgende
niedrige Eigenmassen (leer ohne Vor-
rate) erzielt:

Wagenkasten mit  Bremsgestinge:
13800 kg, Maschinentriebdrehgestell:
5500 kg, Laufdrehgestell: 4000 kg; zu-
sammen 23 300 kg. Hinzu kam die Ma-
schinenanlage mit 5200 kg, so daR die
Gesamtmasse den &uRerst glinstigen
Wert von 28 500 kg erreichte. Aller-
dings gestattete diese Bauweise die Ein-
stellung bei Beférderung in Ziigen nur
am SchluB. Das war jedoch bei dieser
l_lfonstruktion von vornherein vorgese-
en. ;

Das Laufdrehgestell entsprach der Bau-
art Gorlitz IV leicht mit Rollenlagern,
Blatt- und Schraubenfederung fir die
Radsitze und Blattfederung zur Wiegen-
federung.
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Die Seitenwénde waren im Bereich der
Einstiege eingezogen und die Kopffor-
men an den Wagenenden abgerundet.
Als Zugvorrichtung dienten leichte
Schraubenkupplungen, als StoBvorrich-
tung leichte Stangenpuffer.

Zur Druckluftversorgung nutzte man bei
den VT 137036 — VT 137 054 und VT 137
121-VT 137 135 ein Knorr-Luftverdich-
ter Bauart V 70/150, der die beiden
Hauptluftbehélter versorgte. Die Klotz-
bremse war teilweise als Knorr-Zwei-
kammerbremse (Kzpbr) oder als Hilde-
brand-Knorrbremse (Hikp) ausgefiihrt.
Die Farbgebung erfolgte mit dem Auf-
kommen dieser Leichtbaufahrzeuge

DB erhalten sie einen roten Anstrich mit
elfenbeinfarbigen Absetzlinien und sil-
berfarbigem bzw. grauem Dach.

Fahrgastraum

Die VT 137 005 und VT 137 006 besallen
bei im Prinzip gleicher Innenraumauftei-
lung 66 Sitzplatze 3. Klasse gegeniiber
8/55 Sitzplatzen 2./3. Klasse bei den
Fahrzeugen VT 137 000-VT 137 004
und VT 137 007-VT 137 024, d. h. es er-
hielten die Abteile 2. Klasse nur die Aus-
stattung der 3. Klasse. Die Sitzplatzan-
ordnung mit den Sitzplatzzahlen von
16/45 2./3. Klasse bei den VT 137
036-VT 137 054 &hnelt den VT 137

nach neuen Gesichtspunkten, um vor
allem eine verkehrswerbende Wirkung
zu erreichen. Im oberen Teil des Wa-
genkastens war sie im Bereich der Fen-
ster cremefarbig und tber und unter
den Fenstern weinrot mit schwarzen
und cremefarbigen Absetzlinien zwi-
schen den einzelnen Farben. Das Dach
hatte einen silberfarbigen und der Wa-
genkasten unten in Hoéhe der Puffer-
bohle schwarzen Anstrich.

Wihrend des Krieges entsprachen
diese Fahrzeuge im Anstrich den Reise-
zugwagen und wurden bei der DR ab
etwa 1951 wieder zweifarbig (elfenbein/
rot) mit grauem Dach lackiert. Bei der

1 VT 137 000 - hier noch mit der alten Bezeich-
nung VT 862 — bei der Ablieferung an die DRG

2 VT 137 013 der RBD Mainz um 1935
3 VT 137 049 der RBD Stuttgart am 23. Juli 1935

4 MaRskizze von den VT 137 007 bis VT 137 024,
Sie entspricht in den Abmessungen den VT 137 000
bis VT 137135, nur wurden dort im vorderen Trag-
lastenabteil Vierklappensitze angeordnet, so dafl ins-
Klasse mit 66 Sitzplatzen bei gleicher Raumauttei-,
lung eingebaut war.

5 MalBskizze von den VT 137 036 bis VT 137 054.
Gleiche Abmessungen hatten auch die VT 137 121
bis VT 137 135, nur wurden dort im vorderen Trag-
lastenabteil Vierklappsitze angeordnet, so dal ins-
gesamt 16/35 Sitzpldtze 2./3. Klasse vorhanden wa-
ren, .
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121-VT 137 135. Allerdings wurde dort
das erste Abteil als Traglastenraum nur
mit vier Klappsitzen ausgestattet, so daf}
16/35 Sitzplatze 2./3. Klasse vorhanden
waren. Zundchst existierte eine koksge-
feuerte Warmwasserheizung, die spater
als mit dem Kihlkreislauf kombinierte
Kihlwasser-Ofenheizung  ausgefiihrt
wurde.

2933
3080

620

19350

20 590

620

Maschinenanlage

Die Maschinenanlage der VT 137
000-VT 137 024 entsprach im wesentli-
chen der der VT 851-VT 861 und VT
866—VT 871, nur wurde von vornherein
der Dieselmotor vom Typ G4b mit 129
kW (175 PS)-Leistung bei 1400 Umdre-
hungen eingebaut. Das Getriebe der
Bauart T2 ermdglichte nunmehr eine
Hochstgeschwindigkeit von 80 km/h.
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Die Geschwindigkeiten in den einzel-
nen Ubersetzungsstufen betrugen im
ersten Gang 13 km/h, im zweiten Gang
32 km/h, im dritten Gang 51 km/h und
im vierten Gang 80 km/h jeweils bei
Héchstdrehzahl des Motors.

Die Kihlanlage befand sich unter dem
Wagenkasten. Der Kuhllifter wurde
uber eine Antriebswelle vom Getriebe
angetrieben. Der Kihlerlifter trieb die
beiden Generatoren der Firma Bosch,
Bauart FT 500/24, an, die zur Ladung
der Beleuchtungsbatterie dienten. Der
Auspufftopf war unter dem Wagendach
im Maschinenraum angebracht.

Die Maschinenanlage der VT 137
036-VT 137 054 und VT 137 121-VT
137 135 wurde durch die inzwischen er-
zielten Fortschritte in der Motorentech-
nik verdndert. Sie erhielten den 155 kW
(210 PS)-Motor der Firma Maybach,
Bauart GO5 h. Durch die Kraftstoffein-
spritzung konnte der Hochdruckluftver-
dichter entfallen.

Zwischen Motor und Getriebe gab es
eine Flissigkeitskupplung der Bauart
Vulkan, um damit diesen vor Uberbean-
spruchungen zu schiitzen und ein wei-
cheres Anfahren zu ermdglichen. Da-
her erhielt das Getriebe der Bauart T2a
eine  druckélgesteuerte  Umschalt-
bremse, um beim Umschalten der
Fahrtrichtung mit laufendem Motor bei
nicht ganz geldster Kupplung schéadli-
che StoBe im Wendegetriebe zu ver-
meiden.

Zum Anlassen des Dieselmotors diente
ein elektrischer Anlasser der Firma
Bosch, Bauart DT 15/24. Der nun zur
Druckluftversorgung erforderliche Luft-
verdichter der Firma Knorr, Bauart V
70/150, befand sich hinter dem Ge-
triebe auf einer Verldngerung des Dreh-
gestellrahmens und wurde durch eine
Antriebswelle vom Getriebe angetrie-
ben. Die beiden Generatoren zur Batte-
rieladung der Firma Bosch, Bauart GT
500/24, brachte man hinter dem Kiihler-
lifter an.

Die Getriebeabstufung entsprach dem
Getriebe T2. Der Auspufftopf befand
sich vorn im Drehgestell.

Beiwagen

Die Beiwagen mit den Nummern 147
001-147 043, 147 004—147 068 und 147
072-147 075 wurden in den Jahren 1933
bis 1935 von den Firmen WUMAG,
Waggonfabrik Uerdingen und Talbot
gebaut. Die erste Serie mit den Num-
mern 147 001-147 043 hatte 80 Sitz-
platze im Wageninneren und 10 Sitz-
platze in den Vorrdumen. Bei den VB
147 021 und VB 147 022 wurden 1934 20
Sitzpldtze 2. Klasse eingebaut, so dal}
einschlieBlich der Sitzplatze in den Vor-
rdumen 20/70 Sitzplatze 2./3. Klasse
vorhanden waren. Spater kam auch in
anderen Fahrzeugen die 2. Klasse
hinzu. Die Fahrzeuge bis zur Nummer
147 043 besaBen keine Ubergangsmag-
lichkeit zu den anderen Fahrzeugen,
wihrend ab 147 044 offene Uberginge
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durch die Stirnwandtiiren vorhanden
waren.

Die Sitzplatzzahl anderte sich ab 147
044 auf 16/59 Platze 2./3. Klasse.

Als Zug- und StoBvorrichtung dienten
leichte  Schraubenkupplungen und
leichte Stangenpuffer.

Die als Klotzbremse ausgefiihrte Hilde-
brand-Knorrbremse (Hikpbr) gab es
ebenso wie teilweise die Trommel-
bremse.

Die Heizung erfolgte durch eine Warm-
wasserumlaufheizung mit koksgefeuer-
tem Heizkessel, und die Beleuchtung
erfolgte vom VT aus. Spéter wurde viel-
tach eine eigene Stromversorgung mit
von den Achsen angetriebenem Gene-
rator und Batterie eingebaut.

Die VB 147 001-VB 147 043 waren mit
einer Eigenmasse (leer ohne Heizwas-
ser und Brennstoff) von 18 000 kg sehr
leicht gebaut, die Eigenmasse eines
Drehgestells, Bauart Gérlitz IV leicht,
betrug 4000 kg und des Wagenkastens
10 000 kg. Die Sitzplatzmasse lag also
bei nur 200 kg im leeren Zustand, aller-
dings bei der etwas unbequemen Sitz-
teilung 2 + 3 in der 3. Klasse.

Verbleib oder Umbauten

Der Verbleib der Triebwagen ist aus Ta-
belle 2 zu ersehen. Im zweiten Welt-
krieg wurden auch viele Fahrzeuge die-
ser Bauart zerstort. Leider ist es heute
nicht mehr moglich, alle Beheimatun-
gen exakt festzustellen. Bei den angege-
benen handelt es sich in vielen Féllen
um Erstbeheimatungen, die haufig bis
zum Kriegsausbruch erhalten blieben.
Die beiden 129 kW (175 PS)-Fahrzeuge
137 008 und 137 021 der DB erhielten
dort zunéchst die Nummer 65 917 und
65 916 und wurden nach dem Umbau
auf 155 kW (210 PS)-Leistung - sie beka-
men GO5 h-Motore von Maybach und
das T2 a-Getriebe — in VT 62 906 und
VT 62 905 umgezeichnet. |

Von den Beiwagen kamen 13 (147 002,
147 012, 147 013, 147 015, 147 025, 147
033, 147 034, 147 035, 147 048, 147 053,
147 056, 147 065, 147 075) in den Be-
stand der DB. Die Fahrzeuge 147 034
und 147 075 wurden schon 1936 zu VS
(145 405 und 145404 mit Mehrfach-
steuerung aus dem Jahre 1936) umge-
baut, damit der Zusammenlauf mit VT
46°, 60° und dem Giterschlepptriebwa-
gen VT 20° mdglich war. 16 Beiwagen

l.agnndo fiir die Tabellen 1 und 2
- von der Ausbesserung zurlckgestellt
- ausgemustert
\i’erlusi - der durch Kriegseinwirkung verloren

gegangen oder wegen schwerer Kriegsschi-
den 1944/1945 +

Wismar - Waggonfabrik Wismar
WUMAG - Waggon- und Maschinenfabrik AG Gorlitz
LHB - Linke-Hofmann-Busch-Werke Breslau/Baut-
zen
Dessau - Dessauer Wa{q’ onfabrik AG, Dessau
Talbot - Waggonfabrik Talbot, Aachen
Danzig - Waggonfabrik Danzig
b Die Ver en und Getriebe wur-

den fiir alle Fshrzeuqe von Mavbach Motorenbau G.m.b.H.
Friedrichshafen hergestellt,
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Tabelle 1  Beheimatungen und Verbleib der VT 851-VT 861 und VT 866-VT 871
DR-Nr. Herst, Bau-  Abnahme. Beheimatung Bemerkungen, Verbleib, be-
Fahrzg.  jahr datum 1936 1937 Beheimatungen nach 1945 und
Teil Bw Bw Ausmusterungen der VT
VT 851 Wismar 1924 16.11. 25 Schwerin Waren KV, friher RBD Stuttgart
VT 852 Wismar 1926 23 2.26 Schwerin Schwerin KV, friher RBD Stutigart
VT 853 Wismar 1926 31 8.26 Waren Waren - DR, Fldha, z, + 11.4.1945,
1948 noch vorh., ex Stg 100
VT 854 Wismar 1926 1.11.26 Waren ‘Waren KV, ex Stg 101
VT 855 Wismar 1926 26 Waren Waren KV, ex Stg 102
VT 856 Wismar 1926 26 Waren Waren DR, bis 1960 Bw Bitterfeld letzte
Bremsunt. 29. 3. 1960, + 1968
VT 857 Wismar 1926 .26 Mainz Mainz DR, Flgha, z + 1950
VT 858 Wismar 1926 15.10. 26 Mainz Oberlahnst, Veriust
VT 859 Wismar 1926 28 9.26 Mainz Oberlahnst, DB/ 65 903, sp. 62 904 Fried-
richsh., Braunschw., + 7.9. 57
VT 860 Wismar 1926 ,10. 9.26 Waren Schwerin KV
VT 861 Wismar 1926 15,10, 26 Waren Schwerin KV
VT 866 Wismar 1928 18 B.28 Guben Guben KV
VT 867 Wismar 1928 9 8.28 Guben Guben KV
VT 868 Wismar 1928 8. 8,28 Waren Waren KV
VT 869 Wismar 1928 21 8.28 Waren Waren KV
VT 870 Wismar 1928 31 B.28 Mainz Oberlahnst, KV
VT 87 Wismar 1928 3 B.28 Mainz Mainz DR, Fitha, z + 1950
Tabelle 2 Beheimatungen und Verbleib der VT 137 000-VT 137 024
DR-Nr. Herst Bau-  Beheimatung 1937 dem Bw  Bemerkungen, Verbleib, be-
kannte
Fahrzg.  jahr 1936 1937 zugeardnete  Beheimatungen nach 1945 und
Teil Bw Bw Beiwag: Al ungen der
VT 137000 WUMAG 1932 Seddin Seddin 147 001 Verlust, ex B62 ||
VT 137001 WUMAG 1932 - - - -/ exBB3II, + bis 1936
VT 137002 WUMAG 1932 Seddin Seddin 147 002 DR/ Fitha, ex 864 11, 25. 10. 50
ausgebrannt
VT 137003 Wismar 1932 Seddin Seddin 147 018 Verlust ex 875
VT 137004 Wismar 1932 - - - -/ ex B76, + bis 1936
VT 137005 WUMAG 1333  Hagen-Eck Hagen-Eck 147 003 DR/ Floha, Zittau + ca. 1960
VT 137006 WUMAG 1933 Hagen-Eck Hagen-Eck 147 010 DR verm. Zittau + ca. 1960
VT 137007 WUMAG 1933  Coburg Coburg 147 005 DR/ Fioha, Zirtay, Le Br-U. 30.
11.60
VT 137008 WUMAG 1933 Bremen Hib Bremen Hib 147 D06 DB/ 65917, sp. 62 906, 27. 8
1948 von OBB an D8, Braun-
schweig + 24.2. 1958
VT 137009 WUMAG 1933 Bremen Hib  Bremen Hft 147 007 Verlust
VT 137010 LHB 1933 Giogau Glogau 147 020 Verlust/ 1933-35 Rbd Koin
VT 137011 LHB 1933  Glogau Glogau 147 021 Verlyst/ 1933-35 Rbd Kdin
VT 137012 LHB 1933 Frankf. (0.) Frankf. {O) 147 008 DR/ Figha z, + bis 1956
1933-1935 Rbd Koln
VT 137013 LHB 1933 Glogau Glogau 147 023 DR/ Dienst-VT Rbd Halle - ca.
1960 1935 RBd Mainz
VT 137014 LHB 1933 Darmstadt Glogau 147 024 Verlust, 1933-1935 Darmstadt
VT 137015 LHB 1933 Frankf. (O.) Frankf, (O 147 009 Verlust
VT 137016 LHB 1833 Frankf. (0.) Frankf. {0 147 022 Verlust
VT 137017 LHB 1933 Geminden Gemunden 14701 Werlust
VT 137018 LHB 1833 Gemunden Gemynden 147012 Verlust
VT 137019 LHB 1933 Gemunden Geminden 147013 Verlust
VT 137020 LHB 1933 Geminden Geminden 147 014 Verlust
VT 137021 LHB 1933 Geminden Geminden - DB/ 65916, sp. 62905, Braun-
schweig + 1. 8, 1957,
1933-1934 Kolberg
VT 137022 LHB 1933 Frankf, (O.) Frankf, (0.} 147 026 Verlust
VT 137023 LHB 1933 Seddin Seddin 147 027 Verlust
VT 137024 LHB 1933 Seddin Seddin 147 028 Verlust
VT 137 IJBE--VT 137 054 und VT 137 121-VT 137 135
VT 137036 WUMAG 1934 Krefeld Hbf Krefeld Hbf 147 029 Varlust
VT 137037 WUMAG 1934 Krefeld Hbt Krefeld Hbf 147 030 WVerlust
VT 137038 WUMAG 1934 Krefeld Hbf Krefeld Hbf 147 01 Verlust
VT 137038 WUMAG 1934 - - - + vor 1936
VT 137040 WUMAG 1934 Krefeld Hbf Krefeld Hbf 147 033 Verlust
VT 137 041 WUMAG 1934 Krefeld Hb! Krefeld Hbl - Verlust 1944 nach Norwegen
VT 137042 WUMAG 1934  Kreuzberg Kreuzberg 147 034 Verlust
VT 137043 WUMAG 1934 Kreuzberg Kreuzberg 147 035 Verlust
VT 137044 WUMAG 1934 Kreuzberg Kreuzberg 147 074 DR/ Floha + bis 1956
VT 137045 WUMAG 1934 Stg-Rosenst.  Stg-Rosenst. 147 017 Verlust 1937 zusiitzlich
VT 137046 WUMAG 1934 Stg-Rosenst.  Stg-Rosenst. 147 019 Verlust VB 147 041 und VB
VT 137047 WUMAG 1934  Sig-Rosenst.  Stg-Rosenst. 147 036 Verlust ¢ 4.5 075 bei Bw Stutt-
VT 137048 Dessau 1934  Sig-Rosenst.  Sig.-Rosenst. 147039 Verlust gart-Rosenst
VT 137049 Dessau 1934 Tibingen Stg-Rosenst. , 147 040 Verlust y
VT 137050 Dessau 1934 Trier Hbf Trier Hb! 147 032 Verlust
VT 137051 Dessau 1934 Trier Hbf Trier Hbf 147 037 Verlust
VT 137052 Dessau 1934 Trier Hbf Trier Hb! 147 038 Verlust
VT 137053 Dessau 1934 Trier Hbf Trier Hbf 147 042 Verlust
VT 137054 Dessau 1934 Tricr Hbt Trier Hbt 147 043 Verlust
VT 137 121  Dessau 1935 Ulm Uim 147 044 Verlust
VT 137122 Dessau 1935 Ulm Uim 147 045 DR/ Fioha, Berlin Kh, Fit./O., Le
Br-Unt. 30. 1. 1964
VT 137123 Dessau 1935 Ulm Ulm 147 046 Verlust 1944 nach Norwegen
VT 137 124 Dessau 1935 Aulendor! Friedrichsh 147 047 Verlust 1944 nach Norwegen
VT 137125 Dessau 1935 Friedrichsh Friedrichsh, 147 048 Verlust
VT 137126 Dessau 1935 Kolberg Kolberg 147 049 Verlust
VT 137127 Dessau 1935 Kolberg Kolberg 147 051 DB/ g;‘unschw.‘ 62902, + 6.
11. %
VT 137128 Talbot 1935 Kolberg Kolberg 147 052 Verlust
VT 137129 Talbot 1935 Templin Templin 147 050 Verlust
VT 137130 Talbot 1935 Templin Templin 147 053 Veriust
VT 137 131  Talbot 1935  Neustrelitz Neustrelitz 147 054 Verlust
VT 137 132 Talbot 1935 Templin Templin 147 055 DR/Floha, Berlin-Kh, Fft. (0.),
Le Br-Unt. 29. 6. 1963
VT 137 133 Talbot 1835 Templin Templin 147 056 Verlust
VT 137 134 Talbot 1935 Neustrelitz Neustrelitz 147 057 Verlust 1944 nach Norwegen
VT 137 135 Danzig 1935 Templin Templin 147 058 Verlust
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(147 014, 147 022, 147 023, 147 026, 147
027, 147 049, 147 050, 147 051, 147 052,
147 054, 147 055, 147 057, 147 080, 147
081, 147 101 und 147 510) verblieben
bei der DR, wobei die VB 147 080, 147
081, 147 101 sowie 147 510 den Fahr-
zeugen der Nummerngruppe 147
001-147 043 entsprachen. lhre frihre-
ren Nummern sind aber nicht bekannt.
Die VB 147 008, 147 010, 147 017, 147
018, 147 024, 147 029, 147 030, 147 037
und 147 062 verblieben nach 1945 in
Osterreich, Bei den anderen Beiwagen
ist der weitere Verbleib nach 1945 un-
bekannt.

Die wenigen noch vorhandenen Beiwa-
gen dieser Art bei DB und DR wurden
spater haufig mit anderen VT oder mit
Diesellokomotiven weiter verwendet.

Fahrleistungen fiir die Ausfihrung mit
155 kW (210 PS)-Motor (Klammerwerte
mit Beiwagen) und besetztem Fahrzeug:

LN

6 VB 147 024 der RBD Mainz, ebenfalls in den
30er Jahren

7 VB 147 055 auf dem Gelinde der WUMAG in
Gérlitz nach seiner Fertigstellung

B MaBskizze von den VB 147 004 bis VB 147 020
und VB 147 023 bis VB 147 043, Baugleich waren
ebenfalls die VB 147 001 bis VB 147 003 und VB 147
021 bis VB 147 043.

9 Mafskizze der VB 147 044 bis VB 147 068 und
VB 147 072 bis VB 147 075

Fotos: WUMAG (1} und (8), Sammiung Verfasser (2,

3,67
Zeichnungen: Sammlung Verfasser

Steigung in %o Geschwindigkeit in km/h
25

BO (70)
5.0 80 (57)

10,0 57 (41)

20,0 38 (20)

Nennenswerte Einsdtze
Die Einsatzstellen der DR versuchten
gleizh nach der Anlieferung, diese Fahr

1435
2740

zeuge 6konomisch einzusetzen. An her-
ausragenden Leistungen ist 1939 eine
des Bw Frankfurt (O.) Pbf zu nennen.
Dort legte beispielsweise ein VT aus der
zweiten Gruppe in etwas mehr als zwolf
Stunden 380 km vorwiegend auf Neben-
bahnen zuriick und erreichte bei einen
mittleren ,Haltestellenabstand” von 5,2
km die beachtliche Reisegeschwindig-
keit von 37,5 km/h.

Auch die zwei Triebwagen des BW
Neustrelitz aus der vierten Gruppe er-
brachten beachtliche Laufleistungen.,
Sie erreichten zwischen Oranienburg
und Stralsund bei einem mittleren ,Halt-
stellenabstand” von 5,27 km sogar eine
Reisegeschwindigkeit von 42,5 km/h
bei einer durchschnittlichen taglichen
Laufleistung von 462 km pro Fahrzeug.

(Tabelle 3 und Quellenangaben im ,me”
5/87]
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Fortsetzung von Seite 8

Beschwerde der Schulbehérde im damaligen
Leipzig-Neustadt vom 28. Februar 1910 an
die K. Sachs. Sts. EB.-Direktion Dresden zu
entnehmen, die die Rauchbelidstigungen
durch das Heizhaus Il zum Inhalt hatte. In
der Antwort war die baldige Inbetriebnahme
eines neuen Heizhauses auf der anderen
Seite der Kirchstrae mit einem 70 Meter ho-
hem Schornstein ,in ndchster Zeit" zugesi-
chert worden.

Am 15. August 1915 konnten die neue
20-Meter-Drehscheibe und am 1. Oktober
1915 das Rundhaus ... auf der Flur von Volk-
marsdorf...” samt dem Verwaltungsgebaude
ibergeben werden. Die Baukosten dafiir be-
trugen 445 000 Mark.

Nach Bildung der DRG gehérten zunehmend
Lokomotiven preuBischen Ursprungs und
der Einheitsbauart zum Bestand des ,Heiz-
hauses Siid". Die Leistungen auf dem 1906
erbffneten Leipziger Giiterring iibernahmen
preuBBische Tenderlokomotiven der Gattung
T 16.1. Einheitslokomotiven der Baureihen 86
und 64 I6sten sdchsische Maschinen lterer
Bauart ab. Nach Abgabe der ,Rollwagen”
standen bis zu 20 P8-Lokomotiven im Bw Sid
gleichzeitig unter Dampf. AuBerdem muBten
bis zu 25 Maschinen der Baureihe 94 gleich-
zeitig bereitgehalten werden. Sie iibernah-
men Aufgaben im Rangierdienst des Haupt-
bahnhofs und des 1917 ertffneten Dresdner
Giiterbahnhofs sowie auf dem Giiterring.
Wiahrend des zweiten Weltkriegs kamen Lo-
komotiven der ehemaligen preuRischen Gat-
tung G 8.1 — DR-Reihe 55 hinzu, die iberwie-
gend fiir den Kriegseinsatz umgeristet wur-
den.

Die Lokomotiven der Baureihen 38 und 55 er-
hielten fur ihre Pumpen und Ventile wirme-
isolierende Kisten. Heute ist nicht mehr ex-
akt nachzuweisen, wie viele Lokomotiven in
diesem Einsatzgebiet zerstért wurden.

Dieseltriebwagen erweiterten

den Fahrzeugpark

. Sehr zeitig gehorten auch neue Traktionsmit-
tel zum Bestand des Bw Leipzig Hbf Siid. So
waren hier ab 1936 die ersten Schnelltrieb-
wagen der Bauart ,Hamburg” beheimatet
und wurden im heutigen Unterwerk abge-
stellt und unterhalten. Zwei Einheiten fuhren
planmaRig auf der Relation Leipzig—Des-
sau — Magdeburg — Eilsleben — Braunschweig
—Hannover - Bremen —Wesermiinde/Bre-
merhaven bzw. Hannover—Kodln, wihrend
die dritte Einheit Reservezwecken diente,
Mit dem Ausbruch des zweiten Weltkrieges
muBlten die Schnelltriebwagen abgezogen
werden, da der Dieselkraftstoff fiir militéri-
sche Zwecke miflbraucht wurde.

Nach 1945 vor allem Instandsetzungen

Nach der Zerschlagung des Faschismus be-
fanden sich Lokomotiven und Anlagen in ei-
nem sehr schlechten Zustand. Unter auRer-
ordentlich schwierigen Bedingungen nah-
men die Eisenbahner des Bw Leipzig Hbf Siid
ihre Arbeit wieder auf.

Im UntéPwerk entstand eine RAW-Gruppe,
die gréRere Schadgruppen an Lokomotiven
aufarbeitete; das RAW Engelsdorf war in je-
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ner Zeit aufgrund zahlreicher Zerstérungen
nur bedingt arbeitsfahig.

Im Frithjahr 1948 konnte in einer Feierstunde
die 38 2833 als 100. instand gesetzte Lokomo-
tive ubergeben werden. Das Unterwerk
Ubernahm spéter wieder die LO-Ausbesse-
rungen,

Ein Jahr spater wurden die Einheitslokomoti-
ven der Baureihe 64 abgegeben und dafir
preuBBische T 12-Maschinen, DR-Reihe
74.5-12, zugefiihrt. 1950/51 erhielt die RBD
Dresden die Lokomotiven der Baureihe 86,
so daR sich nun nur Lokomotiven der Baurei-
hen 38.10-40, 55, 74.5-12 und 94.5-16 sowie
eine preuBische T 3 als ,Hofdame", wie das

5

Lokpersonal diese Bw-Rangierlok liebevoll
nannte, vorhanden waren.

Die Mehrzahl der Leistungen des Reisezug-
dienstes lbernahmen die P8-Lokomotiven,
wiahrend die 74er im Vorortverkehr und vor
dem Hilfszug eingesetzt wurden,

Die ersten Neubaulokomotiven

Im Jahre 1955 gelangten die ersten Neubau-
lokomotiven aus Babelsberg, die Baureihe
65.10, nach Leipzig. Mit diesen Maschinen
solite der Berufsverkehr fir die Kombinate
Bohlen und Espenhain verbessert werden.
An den ersten beiden Lokomotiven 65 1003
und 65 1005 traten wihrend der ersten Fahr-
ten Mangel an der Mischvorwarmeranlage
auf, die aber abgestellt werden konnten.

In der Folgezeit standen dann bis zu 17 Loko-
motiven dieser Baureihe unter Dampf und
verbesserten den Berufsverkehr erheblich.
1962 wurde auf der Strecke Leipzig—Borna—
Geithain—Bad Lausick ein Wendezugbetrieb
mit der 65 1026 aufgenommen. Als Reserve-
fahrzeug diente die ebenfalls mit einer Wen-
dezugeinrichtung ausgeriistete 65 1015.

Als letzte 65er stand im Bw Leipzig Hbf Siid
die 65 1013 des Lokbahnhofs Trebsen unter
Dampf. Sie ist 1970 durch die V 100 163 ab-
geldost worden. Kurzzeitig kamen 1958 und
1959 Einheitslokomotiven der Baureihe 41
vor schweren Personen- und Schnellziigen
auf der Strecke Leipzig—Werdau—Plauen
bzw. Zwickau zum Einsatz. Im Sommer 1959
lieferte der VEB Lokomotivbau ,Karl Marx”

Babelsberg die ersten Neubaulokomotiven
der Baureihe 23.10 direkt nach Leipzig, so
daB die Leistungen der Baureihe 41 von der
Baureihe 23 Ubernommen werden konnten.
Die Baureihe 41 fand in den Nordbezirken
eine neue Heimat. Mit der Baureihe 23.10
beendete man auBerdem den planméaRigen
Einsatz der P 8 im Schnellzugdienst. Doch
die voranschreitende Elektrifizierung und die
Traktionsumstellung auf Diesellokomotiven
lieRen auch diese Lokgattung bald entbehr-
lich werden. Der Sommerfahrplan 1965
stellte die ,Glanzzeit” der 23er und damit
auch der Dampflokzeit im Bw Leipzig Hbf
Sid dar. In diesem Plan wurden von dieser

Lokgattung nur Schnell-, Eil- und Gex-Ziige
gefahren.

Dampflokzeit neigte sich dem Ende zu
Bereits im Oktober 1962 sind im Rangier-
dienst auf dem Leipziger Hbf und Dresdner
Giiterbahnhof die fast 50jahrigen ,PreuBin-
nen” von den aus der CSSR importierten Lo-
komotiven der Reihe V 75 abgelost worden.
Am 24. November 1962 wurde ferner die im
Bw-Verschub eingesetzte 89 6235 an einen
volkseigenen Betrieb verkauft und durch die
V 15 1009 ersetzt. Im Winterfahrplan
1964/65 erhielt das Bw Leipzig Hbf Sud die
ersten GroBdiesellokomotiven der Baureihe
V 180. Die Dienstplangemeinschaft 2 fuhr
mit den Lokomotiven V 180 022, V 180 027,
V 180 028 und V 180 030 auf den Relationen
Leipzig/Berlin/Erfurt/Cottbus und Probst-
zella. Als Reservemaschinen dienten jetzt
Einheitslokomotiven der Reihe 03. Durch
gute Zusammenarbeit mit den Bahnbetriebs-
werken Neustrelitz und Rostock kam es 1967
zu einem echten Langlauf mit den Lokomoti-
ven V 180 102, V 180 170 und V 180 179.

418 km lange Relation

Ab 1969 wurden C'C’-118er geliefert, die
nun die letzten Dampflokomotiven auf der
Strecke Leipzig—Karl-Marx-Stadt ablosten.
Im Sommerfahrplan 1969 gab es mit der Bau-
reihe 118 weitere Langldufe und zwar nach
Stralsund und Binz. Die V 100 043, gebaut im
VEB Kombinat LEW ,Hans Beimler” Hennigs-



eisen
bahn

dorf, ist im Sommer 1967 im Bw Leipzig Hbf
Sid in Dienst gestellt worden und erhielt zu-
ndchst einen Einlokumlauf auf den Strecken
Leipzig — Débeln/Borna — Geithain und Treb-
sen.

Mit dem Einsatz weiterer V 100 im Sommer
1968 wurden weitere Dampflokomotiven der
Baureihe 38 entbehrlich. 1970 stand schlieR-
lich keine Dampflok mehr im planmé&RBigen
Einsatz. 1971 gelangten fir den schweren
Guterzugdienst die ersten sowjetischen
GroRdiesellokomotiven der Baureihe 130
zum Bw Leipzig Hbf Sid.

Schon drei Jahre spater verdrangte die Bau-
reihe 132 allméhlich die Lokomotiven der

6

5 Die 94 1173 war 1965 die letzte T 16.1 des Bw
Leipzig Hbf Siid.

6 Neubaudampfloks gehorten in den 50er und
60er Jahren zum téglichen Bild im Leipziger Raum.
Hier die 65 1072; sie war schon 1965 neben der 65
1013 eine der letzten Maschinen ihrer Gattung im
Bw Leipzig Hbf Sud.

Fotos: Sammlung und Repro Verfasser (1 und 4);
Bildstelle der Rbd Halle (2 und 3); O. Schénau, Leip-
zig (5 Und 6)

Baureihe 118 aus dem schweren Schnellzug-
dienst auf den Magistralen. Ab 1977 konnten
dann die Langldufe nach Rostock und Stral-
sund mit Lokomotiven der Baureihe 132 ge-
fahren werden.

Elektrifizierung brachte Verdnderungen
Seitdem die Strecke nach Berlin durchgin-
gig elektrifiziert ist, werden diese Leistungen
mit Elloks des Bw Leipzig Hbf West gefah-
ren. Deshalb werden heute jene in Leipzig
ausgehenden Strecken von Lokomotiven des
Bw Leipzig Hbf Siid bedient, die noch nicht
elektrifiziert sind. Der Bestand an Lokomoti-
ven der Baureihen 118 und 132 hat sich wie-
der verringert; Lokfihrer wurden fiir den
Einsatz auf Elloks qualifiziert und fahren
heute in mehreren Ellok-Planen auf Maschi-
nen des Bw Leipzig Hbf West.

Zur Beseitigung von Schidden und Havarien
ist im Bw Leipzig Hbf Siid auRerdem ein Ge-
ratewagen beheimatet, dem bis 1960 ein

Arztwagen beigestellt werden konnte. Heute
stehen fir den Hilfszug im Bedarfsfall ein Ol-
havarie-Wagen, ein Schwellen- und ein
Schienenwagen bereit.

Als Unfallkran war ab 1960 ein EDK 50 einge-
setzt, der heute noch fiir 6rtliche Zwecke ge-
nutzt wird. An seiner Stelle wurde ein neuer
EDK 500 in Betrieb genommen.

Anlagen werden sorgfiltig gepflegt

Alle Anlagen im Bereich des Heizhauses und
spateren Bahnbetriebswerkes wurden von
den ,Hausschlossern” unterhalten und ge-
wartet. Sie stellten eine Art ,Allround-Hand-
werker” dar, die sich mit der Mechanik der

Drehscheibe iber die Kohlenkrane, Tir-
schldsser, Fensterwirbel bis hin zu den Was-
serkrdnen zu beschdftigen hatten. Aus der
Hausschlosserbrigade entstanden eine Mei-
sterei und spater die Abteilung TA (Techni-
sche Anlagen), die in eigener Zustandigkeit
Schaden an Gebduden und Anlagen beseiti-
gen missen. Bis zum Februar 1948 wurde die
neue 26-m-Einheitsdrehscheibe in Eigenin-
itiative aufgebaut und in Betrieb genommen.
Das ehemalige Stofflager des Heizhauses 2
wurde umgebaut, die Wasserzysterne abge-
rissen. In den Jahren 1951 und 1952 kamen
Wasch- und Garderobenraume fiir das Werk-
stattpersonal hinzu.

Durch Aufstocken des alten Olmagazins und
Heizungskellers am Verwaltungsgebiude
gab es ab 1956 zusatzlich Wasch- und Dusch-
raume fir das Lokpersonal. Ab 1963 er-
folgte die Umstellung der Heizung auf Fern-
dampf; die alte Kesselanlage wurde abgeris-
sen.

Ein EDK 6 zum Bekohlen der Lokomotiven
brachte 1958 wesentliche Erleichterungen
fiir die Betriebsarbeiter.

Die Schuppentore wurden durch elektrisch
betriebene Rolltore ersetzt. Durch Rekon-
struktionsmafnahmen im Unterwerk verwan-
delte sich das fast 100 Jahre alte Gebzude in
eine moderne Werkhalle.

Heute werden hier ganze Diesellok-Baugrup-
pen getauscht. 1966 erhielt die letzte Dampf-
lokomotive im Unterwerk eine LO. Seither
sind es Diesellokomotiven und Triebwagen

(LVT), in jlingster Zeit verstarkt auch Elloks,
die Bedarfsausbesserungen erhalten.

Parallel dazu wurde eine Aufarbeitungswerk-
statt fiir Ersatzteile eingerichtet, die jéhrlich
fir 1,2 Millionen Mark Zylinderképfe, Kiihl-
wasserpumpen und andere Bauteile an alle
Bahnbetriebswerke des Rbd-Bezirkes Halle
liefert. Ab Januar 1963 ist der Schuppen des
ehemaligen Bw Leipzig Hbf Nord als Diesel-
lokschuppen dem Bw Leipzig Hbf Siid ange-
gliedert worden.

Neben verschiedenen Spezialwerkstétten
und eines GrofBtauschteillagers fiir den Rbd-
Bezirk Halle wurden im ehemaligen Verwal-
tungsgebdude eine Kantine mit Speiseraum
sowie Wasch- und Garderobenrdume einge-
richtet. Ein Atomemmissionsspektrometer
zur Untersuchung des Motordls von Be-
triebsmaschinen — bisher einmalig bei der
Deutschen Reichsbahn — ist in jlingster Zeit
seiner Bestimmung Ubergeben worden.

Eine besondere Tradition hat sich das Bw
Leipzig Hbf Siid durch die Erprobung von Lo-
komotiven erworben. So wurde bereits vor
mehr als 20 Jahren das von unserer chemi-
schen Industrie neuentwickelte Skiantan —
es handelt sich dabei um ein Antischaummit-
tel fir die innere Kesselspeisewasseraufbe-
reitung — in einigen Lokomotiven der Baurei-
hen 38 und 65 getestet. Als die ersten Loko-
motiven eine Giesl-Ejektor-Saugzuganlage
erhielten, kamen diese im Bw Leipzig Hbf
Std zur Erprobung.

Zahlreiche Versuche an Diesellokomotiven
mit hydraulischer Kraftibertragung schlos-
sen sich in den folgenden Jahren an. Auf sie
wird hier nicht ndher eingegangen, da dar-
Uber bereits im ,me" 12/86 auf den Seiten 4
bis 6 berichtet wurde.

Ein Besuch lohnt sich

Seit vielen Jahren gehéren u. a. die Einsatz-
stellen Wurzen und Trebsen zum Bw Leipzig
Hbf Sid. Heute werden auBerdem das Kul-
turhaus der Eisenbahner ,7. November” in
Leipzig und der Kindergarten Mariannenpark
von hieraus betreut.

Im Rahmen dieses Beitrages ist es nicht még-
lich, auf alle Einzelheiten der heute 150 Jahre

-alten Dienststelle einzugehen. Deshalb lohnt

sich ein Besuch der Ausstellung anlaRlich
des Jubildums in der Zeit vom 9. bis 17. Mai
1987 im Bw Leipzig Hbf Sid. Hier werden
weitere Einzelheiten zu erfahren sein.

Quellenangaben
(1) Staatsarchiv Dresden: Leipzig-Dresdner Eisenbahn
(LDE) Stationen und Haltestellen 1837 und 1853; LDE: Ver-
zeichnisse und Grundrisse 1860; Orterweiterungsplan der
Stadt Leipzig 1917; Empfangsgebaude Bf Leipzig 1902 und
1916; Linie Leipzig - Dresden 1870; Umgestaltung Dresdner
Bf in Leipzig 1891, Beamten- und Erwerberwohnungen Leip-
zig 1891, Bebauungspline der Stadt Leipzig 1891; Doku-
lung LDE 4 Mappen; Ubergabebahnhof Leipzig
1881; Umgestaltung Leipziger Bahnhofe 1896-1901; Unfille
auf der Bahn 1849-1868; Protokolle und Registraturen 1837,
Feierlichkeiten zum 25, EroHnungstag 1864; Ubersicht dber
Bestand und Dienstleistungen 1873/75; Protokolle und Regi-
straturen 1855-1860; Borsig - Bestellung von Lokomotiven
Geschifisbericht 1843,
(2) Staatsarchiv Leipzig: Leipziger Tageblatt v. 30. 1. 1902;
Neue Leipziger Zeitung v. 21, 11, 1923
(3) Museum fur Stadtgeschichte Leipzig: Leipzig und seine
Bauten 1892; Instruktionen fir den Lokfihrer der LDE 1853;
Signalbuch der LDE 1856; Reglements vom April 1840 der
LDE; Bericht Uber die Wagenbauanstalt 1842; Die Eréffnung
der LDE.
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Leser meinen ...

Eisenbahnrummel oder
Sonderfahrt?

Der gleichlautende Beitrag im
Heft 10/86 unserer Zeitschrift
fand eine groBe Resonanz. Die
Auffassungen zum Thema Son-
derfahrten sind — und das zei-
gen auch die nachstehend aus-
zugsweise wiedergegebenen Le-
serzuschriften — sehr differen-
ziert.

So meint Frank Thomas aus
Neukirch:

Jlch mochte in diesem Zusam-
menhang an einen in der Eisen-
bahner-Zeitung ,Fahrt frei’ ver-
ottentlichten Beitrag mit der
Uberschrift ,Die Treue im De-
tail” erinnern, Darin ging es um
,unrealisierte’ Filmdarstellungen
des Eisenbahnwesens. Ich
meine, was bei Filmaufnahmen
zwangslaufig als KompromiR ein-
gegangen werden muB, trifft die
Fotografen bei Sonderfahrten
ebenso. Deshalb stimme ich

der Auffassung von |6rg Schulze
zu, Das gute Foto, das schéne
Motiv zéhlen ... Die Arbeit aller
an der Organisation beteiligten
Eisenbahner und Freunde des
DMV kann nicht hoch genug ge-
schétzt werden. Und gerade des-
halb sollte immer angestrebt wer-
den, daR der Sonderzug ,histo-
risch stimmt’. ... Dadurch wer-
den die Sonderfahrten kiinftig
bestimmt zu einem noch schone-
ren Erlebnis. Sie kénnen dazu
beitragen, dal auch unsere Kin-
der, Enkel und Urenkel durch
gute Aufnahmen noch anschauli-
che Eindriicke von der Dampfei-
senbahn erhalten.”

Und Stefan Michaelis aus
Karl-Marx-Stadt schrieb uns:
.Der Artikel war flir mich sehr
interessant und aufschluBreich.
Aus dieser Sicht habe ich die
Sonderfahrten eigentlich noch
nicht betrachtet. Ich muf8 dem
Gesagten voll zustimmen. Man
kann dariiber sicherlich viel dis-
kutieren, deshalb nur soviel: Die
Traditionsbahn Radebeul Ost—
Radeburg ist ein ,lebendes’
Stiick Geschichte, gut gepflegt,
alles gut organisiert. Ich bin mitt-
lerweile Stammagast in den Tradi-
tionsziigen. Doch noch eine Sa-
che hat mich méchtig beein-
druckt. Die Fahrt mit dem Tradi-
tionseilzug am 20. September
1986 nach Radebeul. Die Sauber-
keit, die Bewirtung, alles war mit
viel Liebe vorbereitet. Zum er-
sten Mal konnten wir den restau-
rierten Speisewagen bewundern
— einfach Klasse.

Aus einer ganz anderen Sicht
sieht dieses Problem Familie
Grubert aus Berlin:
.Sonderziige des DMV sind
doch nicht nur fir Fotofans da.
Oft beobachteten wir Freunde
der Eisenbahn, die sich einfach
so an der Dampfbahn erfreuen.
Ob dabei Lokomotiven zueinan-
der ,passen” oder nicht. Auch
wir empfinden es nicht als sto-
rend, wenn — aus welchen Griin-
den auch immer — moderne Rei-
sezugwagen von alten Dampflo-
komotiven gezogen werden. Bei
Volksfesten, Ortsjubilden usw.
werden die vorhandenen Wa-
genveteranen wohl kaum dem
Ansturm gewachsen sein. Und
da sind wir doch schon beim
Kern der Sache: Wenn die nicht

nach historischen Gesichtspunk-
ten zusammengestellten Zugein-
heiten so stark im Feuer der Kri-
tik stehen wiirden, gabe esin
solchen Féllen nur leere Zige.
Aber ganz das Gegenteil ist der
Fall!l Solche Beispiele, wie Fahr-
ten nach Nossen 1985 oder im
Raum Freiberg 1986 zeigen, dal
auch diese KompromiBlosung
von den Teilnehmern akzeptiert
wird.

Familie Grubert hat richtig er-
kannt, dal8 KompromiBlésungen
unumgdnglich sind. Dort, wo es
mdglich ist, den stilechten Zug
einzusetzen, sollte er auch unbe-
dingt fahren. Und dies nicht nur
der Fotofans wegen, sondern
auch aufgrund der kulturhistori-
schen Bedeutung. Ein Aspekt (ib-
rigens, der eng im Zusammen-
hang mit dem Begriff Traditions-
pflege steht. Dennoch ist aber
klar: Bei GroBveranstaltungen
kdnnen auch kiinftig solche For-
derungen kaum beriicksichtigt
werden.

Die Redaktion

Leser antworten ...

Triebwagen mit Kohlenstaub-
feuerung

Bei dem im Heft 9/86 auf Seite
11 (Abb. 3) gezeigten VB hinter
der V 60 1441 handelt es sich um
ein Fahrzeug mit einer sehr in-
teressanten Vergangenheit. Der
VB entstand aus dem Dampf-
triebwagen DT 59, den Borsig im
Jahre 1937 als Einzelstiick an die
DRG lieferte. Nach dem Ende
des Krieges verblieb der DT 59

bei der DR, die ihn spéter als ein-

zigen Triebwagen tberhaupt mit
einer Kohlenstaubfeuerung Sy-
stem Wendler ausriistete — siehe
Eisenbahn-Jahrbuch 1982 S.

147 —. Doch im Jahre 1958
wurde der DT in einen Steuer-
wagen umgebaut, wobei man
die Antriebsanlage und den mar-
kanten Dachaufbau entfernte.
Der mit einer Steuereinrichtung
versehene Wagen trug nun die
Nummer VS 145 379. Mitte der
60er Jahre entfernte man die
Steuereinrichtung, und der Wa-
gen lief nun als VB 147 601. Bei
der Einfihrung der EDV wurde
der VB 147 601 in 197 845-1 um-
gezeichnet. Letztes Heimat-Bw
war Blankenburg (Harz), wo der
Wagen um 1974/75 ausgemu-

AT

stert wurde. Danach stand er in
mehreren DR-Dienststellen
herum, bevor er seinen letzten
Standort in RoBlau fand (siehe
Abbildung).

U. Steckel, Berlin

Noch im Einsatz ...

... sind entgegen unserer Mel-
dung auf S. 11 des Heftes 3 die
letzten Pullman-Triebwagen in
Leipzig.

Wissensliicke
wurde geschlossen

Dank intensiver Kleinarbeit ver-
schiedener Lokomotivhistoriker
konnte jetzt eine empfindliche
Liicke in der Geschichtsschrei-
bung des deutschen Lokomotiv-
baus geschlossen werden. Be-
kanntlich hatte die Reichsbahn
in ihrem ersten Typisierungspro-
gramm Anfang der 20er Jahre
auch Entwurfe fiir eine Bau-
reihe 20 aufgestellt. Diese
schwere Personenzuglokomo-
tive sollte in engster konstrukti-
ver Verwandschaft zur Baureihe
62 entstehen, @hnlich wie das
bei den leichteren Lokomotiven
der Baureihen 24 und 64 der Fall
war. Von der Baureihe 62 wur-
den dann insgesamt 15 Maschi-
nen gebaut, heute noch erhalten
und bei Sonderfahrten gern ge-
sehen ist die 62 015. Bisher aller-
dings vollkommen unbekannt ist
die Tatsache, daR} im Jahre 1928
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auch ein Exemplar der Schwe-
sterbauart, die 20 001, von der
Lokomotivbaufirma Hagans in
Erfurt an die Deutsche Reichs-
bahn-Gesellschaft geliefert
wurde. So taucht diese form-
schone Maschine auch in kei-
nem der gangigen Lokarchive
auf. Das Werkfoto zeigt das
Fahrzeug schon mit der DRG-Be-

schriftung. Obgleich sich die
Maschine bei Versuchsfahrten
gut bewéhrte, sah man von ei-
nem Weiterbau ab. Mit ihren
20-t-Achslast*) war sie fir die
meisten Strecken zu schwer ge-
raten, und auBerdem besaR man
zu dem Zeitpunkt reichlich 4000
leistungstahige Landerbahnper-
sonenzuglokomotiven (P 8, P 10,

sdchs. Rollwagen und andere).
Ein dringender Bedarf lag also
nicht vor. So wurde die Ma-
schine nach kurzer Einsatzzeit im
RAW Meiningen als Ersatzteil-
spender zerlegt, der Kessel gé-
langte spéter noch bei der heute
erhaltenen 62 015 zum Einbau.
Mit dem Tender wurde dann
die 03 001 ausgeriistet.

So schlieflt das Kapitel iiber die-
sen bisher unentdeckten Einzel-
ganger der Lokomotivge-
schichte, alle einschldgigen Ar-
chivwerke harren jetzt der Uber-
arbeitung. Vielleicht gelingt es
auch noch, alte Betriebsaufnah-
men der im Bw Meiningen be-
heimateten 20 001 ausfindig zu
machen, wo sie im gemeinsa-
men Plan mit den 62ern lief.

Fir Hinweise aller Art sind wir
dankbar!

me

*) damalige Bezeichnung
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Karlheinz Brust (DMV), Dresden, und
Bernd-Wolfgang Zweig (DMV), Oschatz

Das
gute Beispiel

Der elektrische Zugbetrieb
Fortsetzung aus Heft 3/1987

Bauweise

Die Anforderungen an das mechani-
sche Verhalten der Fahrleitung und des
Stromabnehmers elektrischer Trieb-
fahrzeuge héngen in erster Linie von
der zuldssigen Hdchstgeschwindigkeit
auf der jeweiligen Strecke ab. Denn bis
zu dieser Geschwindigkeit mul eine un-
unterbrochene  Leistungsiibertragung
durch ein gutes Zusammenwirken von
Fahrleitung und Stromabnehmer er-
moglicht werden. Das Zusammenwir-
ken von Fahrleitung und Stromabneh-
mer wird neben einer Reihe anderer
Faktoren vor allem von der Elastizitéat
der Fahrleitung (E;) bestimmt. Diese Ela-
stizitdt ist der Quotient aus der Elastizitat
am Stitzpunkt (Es) in der Mitte der
Langsspannweite (E.). Bei einer kon-
stanten AnpreRkraft des Stromabneh-

1 Beispiel fur ein Langskettenwerk

2 Bauweisen des Langskettenwerkes (R =500 m)
der Deutschen Reichsbahn bis 1975

1

mers (F,) kann die Elastizitat der Fahrlei-
tung am Stitzpunkt bzw. in der Mitte
der Langsspannweite auf den Anhub
der Fahrleitung (h) an dieser Stelle be-
zogen werden. Es gilt:

E = EE- = :—: (fir F. = konst) "
Eine groRe Elastizitdt insbesondere an
den Stiitzpunkten der Fahrleitung hat
zugleich einen erhohten Bau- und In-
standhaltungsaufwand zur Folge. Aus
diesem Grunde legt man die Langsket-
tenwerke so aus, daR sie fir die ge-
plante Hochstgeschwindigkeit eine aus-
reichende Elastizitdt aufweisen. Bei ei-
ner geringen Hachstgeschwindigkeit
wird man aus 6konomischen Uberle-
gungen eine maglichst einfache Gestal-
tung des Langskettenwerkes vorsehen.
Dies erfordert beim Vorbild, bestimmte
Bauweisen (abgestuft nach der zuléssi-
gen Hochstgeschwindigkeit) festzule-
en.

gis 1975 wurde die Fahrleitung (Regel-
fahrleitung ,Re") in drei Bauweisen des
Langskettenwerkes errichtet:

Re 75: V.= 75km/h (Abb. 2a)

Re 120 V,,, < 120 km/h (Abb. 2b)

Re 160 : V., < 160 km/h (Abb. 2c)
Seit 1976 wendet man jedoch nur noch
zwei Bauweisen an:

Re 1:V., = 100 km/h (Abb. 5a)

Re 2.V, > 100 km/h (Abb. 5b)
Anfang der 80er Jahre ist eine als Ein-
fachfahrieitung (Re EF) bezeichnete Bei-
seilfahrleitung entwickelt worden. Sie
kam, von einigen Erprobungen abgese-
hen, erstmals 1984 zwischen Glau-
chau—Schénbdrnchen und GoBnitz zur
Ausfiihrung. Diese Einfachfahrleitung
ist vor allem fir die Elektrifizierung der

2
ay) Vmax = 75 km/h
REL i trele Strecke
(Einzelmaste)

nicht durchgehenden Hauptgleise und
Nebengleise der Bahnhife sowie fir
Streckengleise von Ergdnzungsstrecken
vorgesehen. Die zulassige Hochstge-
schwindigkeit betrdgt 80 km/h (Abb.
5c). Mit der Einfachfahrleitung lassen
sich ca. 350 kg Kupfer je Kilometer Ket-
tenwerk gegentiber der Re 1 einsparen.
Auf einer Modelleisenbahnanlage soll-
ten entsprechend der unterschiedlichen
betrieblichen Bedeutung der einzelnen
Bahnhofsgleise und der damit verbun-
denen unterschiedlichen Hochstge-
schwindigkeit méglichst die passenden
Bauweisen des Langskettenwerkes an-
gewendet werden.

Der maximale Abstand zwischen zwei
Stlitzpunkten einer Fahrleitung (maxi-
male Léngsspannweite) betrdgt beim
Vorbild in der Geraden und in Gleisbo-
gen lber 2000 Meter Radius 80 Meter
{(bei Re EF 75 Meter). Er wird vor allem
durch den bei Wind auftretenden Ab-
trieb des Fahrdrahtes begrenzt. Bei Mo-
dellfahrleitungen wird die maximale
Langsspannweite in der Geraden einer-
seits durch die mechanische Stabilitat
des Kettenwerkes und andererseits
durch das Verhéltnis der Langsspann-
weiten in der Geraden zu denen im
Gleisbogen begrenzt. Aufgrund von un-
mafstdblichen Gleisbogenradien auf
der Modelleisenbahnanlage muRR auch
die maximale Léngsspannweite im
Gleisbogen unmalistablich ausgefiihrt
werden (siehe Abschnitt ,Fahrdrahtsei-
tenlage”). Dies erfordert wiederum fiir
die Langsspannweite in der Geraden
Kompromisse, um die Proportionen zur
Langsspannweite im Gleisbogen einzu-
halten.

SH= 1400 mm

t) Vmoax = 160 km/h

—_—
Hauptfeherichtung o FT O
<12000
a,) Vmax =75 km/n Y
Bahohot (Ouertrag- | ™ s
p werk) 1 b [
' 2500 00
5 > b) Vmax <120 km/h 3000 . 3000 e
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Al ] i a) Re1(Vmox =100 km/h} | : SH= 1400 mm
’!‘ [ ~4
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o
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A
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") Abweichungen (2.8, bei Einbau von Streckentrennern zulissig)
6
e — ¢ s - Arbeilsbereich
Schieifstiickbreite - Kohle
S5 i , \
Gesamtbrerte |
L -
3 Beispiel fur die Aufhangung eines Langskettenwerkes v, < 75 km/h 7
4 Beispiel fiir die Aufhdngung eines Langskettenwerkes v, = 120 km/h i .
5 Bauweisen des Lingskettenwerkes (R=500 m) der Deutschen Reichsbahn 3 ; Miltelsenkrechte
seit 1976 < $ der Schienenkop!-
6 Schematische Darstellung der Stromabnehmerpalette X i berithrenden
7 Fahrdrahtseitenlage in der Geraden a s

8 Fahrdrahtfiihrung in der Geraden; am vorderen Stitzpunkt ist deutlich die

seitliche Verschiebung zu sehen.
9 Fahrdrahtseitenlage im Gleisbogen

10 Fahrdrahtfihrung im Gleisbogen; im Vordergrund ist ein Kurvenabzug zu

sehen, der bei kleinen Gleisradien angewandt wird.

Fotos und Zeichnungen: Verfasser

Unter Beriicksichtigung der maximalen
Ldngsspannweite (L) im Gleisbogen
nach Tabelle 5 und Tabelle 6 sind fiir
die Gerade folgende Werte empfeh-
lenswert:

L = 80000 mm
1:87 = 920 mm
HO = ca. 400 mm
1:1200 = 666 mm
T = ca. 300 mm

Entsprechend der gewahlten Langs-
spannweite ist der Abstand der Hanger
zu ermitteln.

Der Abstand von Tragseil und Fahrdraht
im Stitzpunkt wird als Systemhé&he (SH)
bezeichnet.

Fahrdrahtseitenlage (Zick-Zack)
Der Fahrdraht darf nicht parallel zur
Mittelsenkrechten der Schienenkopfbe-
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riihrenden (Gleisachse) gefuhrt werden,
um einerseits eine gleichmaRige Abnut-
zung der Schleifleisten des Stromab-
nehmers zu ermdglichen und um ande-
rerseits Storungen an der Fahrleitung
infolge eingeschliffener Rillen in der
Stromabnehmerschleifleiste zu vermei-
den.

Bei der ,Zick-Zack”-Verlegung des
Fahrdrahtes muf man darauf achten,
daR die seitliche Verschiebung auch bei
ungiinstigen EinfluRfaktoren an keiner
Stelle den Arbeitsbereich der Stromab-
nehmerpalette Uberschreiten, um ein
Abgleiten des Fahrdrahtes vom Strom-
abnehmer zu verhindern. Ein Abgleiten
des Fahrdrahtes vom Stromabnehmer
hétte beim WVorbild wie Modell das
Hochschnellen des Stromabnehmers
und damit eine Beschadigung von

Stromabnehmer
Folge.

Bei seitlich verlegtem Fahrdraht sind
beim Vorbild vor allem solche EinfluB-
faktoren wie Windabtrieb und Fahr-
zeugbewegung zu beriicksichtigen.
Letztere spielen auch im Modellbahnbe-
trieb eine Rolle!

Auf der Geraden wird die seitliche Ver-
schiebung des Fahrdrahtes von der Mit-
telsenkrechten der Schienenkopfberiih-
renden am Fahrleitungsstiitzpunkt als
.b-MaR" bezeichnet und betrégt

und Fahrleitung zur

— beim Worbild = # 400 mm
— 1:87 = 4,6 mm
— HO = 6.0 mm
— 1:120 = 3.3mm
—TT 4.5 mm

Innerhalb eines Gleisbogens ist die seit-
liche Verschiebung abhdngig vom



Tabelle 4 (Malie in Millimetern)

1:87 1:120 HO T
Schleifstickbr. 1100 — — - e
Arbeitsbereich 1450 16,7 121 19" 14°97
Gesamtbreite 195 224 163 25, 185.,;
Tabelle 5: Abhingigkeit der Lingssp ite L,L" und der
Fahrdrahtseilanlage ,b" vom Gleisradius ,R"
R 1 by b, c
m m mm mm mm
20 000 80,0 —400 +400 0
1!000 80,0 =400 +240 + 0
80,0 —400 -400 £ 0
1500 76,2 -400 ~400 + 80
1000 67.7 =400 =400 +170
500 52,4 -400 - 400 +290
300 425 -400 -400 +350
180 334 -400 -400 +370
Tabelle 6: Maximale L& bei handelsiblict
Gleisradien (MaBe in Mullrme!ern',
Nenngrae Gleisbogen-  maximale Lings-
radius spannweite
HO: 600 240
b/ = Jc/ =6 mm 550 230
500 219
440 205
380 191
TT: 600 207
/o = fe/ = 45mm 556 200
330 154
286 143

Gleisradius und von der Léngsspann-
weite. Bei einem Gleisradius unter 2000
Metern wird der Fahrdraht mit einer
einseitigen seitlichen Verschiebung zur
Bogenaulenseite hin verlegt. Die Wir-
kungen eines Fahrdrahtes (Zick-Zack)
ergeben sich dabei zwangslaufig durch
die Verlegung des Fahrdrahtes als
Sehne zum Gleisbogen und durch die
Bewegungen des Stromabnehmers im
Bogen.

Als KontrollmaR fiir die Projektierung
und die Abnahme der Fahrdrahtlage in
Abhéngigkeit vom Gleisradius dient das
.C-MaR”. Es kennzeichnet die Abwei-
chung der Lage des Fahrdrahtes in der

Mitte der Langsspannwette bezogen

auf die Mittelsenkrechte der Schienen-
kopfberiihrenden. Die Einhaltung des
c-MaRes garantiert, daB der Fahrdraht
auch bei seitlichem Wind bis 26 ms™'
nicht vom Schleifstick des Stromab-
nehmers abgleitet.

Tabelle 5 informiert tiber die Abhangig-
keit der Langsspannweite ,L" und der
Fahrdrahtseitenlage ,b” vom Gleisra-
dius ,R”. Aufgrund der unmaRBstébli-
chen Umrechnung der Gleisradien han-
delstiblicher Modelleisenbahnsysteme
kénnen auch diese Werte nicht direkt
umgerechnet werden.

Man kann fiir die Berechnung der maxi-
malen Lingsspannweite bei Modellei-
senbahnen getrost von folgenden ver-
einfachten Uberiegungen ausgehen:
Die Fahrdrahtseitenlage in der Mitte der
Langsspannweite (,c-MaR") darf maxi-

KN

A XX YRISTX N

XX XX STX

L X

-

-,
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A

mal dem ,b-MaR" entsprechen. Theare-
tisch wire fiir das ,c-MaR" der halbe
Wert des Stromabnehmerarbeitsberei-
ches einsetzbar. Tritt beim Modelltrieb-
fahrzeug ein Schlingern und Wanken
ein, kann es aber dann zu einer Uber-
schreitung des Arbeitsbereiches kom-
men. Aus diesem Grunde soll:

fe/ = /b/ an der Stelle ;-' gelten.
Dann ergibt sich:
§=J{R+b)’ “R-bF

L =44R- (2)
Die Tabelle 6 glbt die maximale Léngs-
spannweite bei den handelsiiblichen
Gleisradien der Nenngréfe HO und TT

an.

¢
Der Beitrag wird im zweiten Halbjahr
1987 fortgesetzt. Wir wiirden uns (ber
entsprechende Modell-Beispiele sehr
freuen und erwarten lhre Zuschriften
bzw. Hinweise!

Redaktion

Quellenangaben

(1) Autor LFahrieitungsanl; der D hen
Reichsbahn®. Lehrheﬁreme der Zentralstelle fir Bildung

des MV

(2) Koeltzsch, W.: ,Stand und Entwicklung der elektri-
schen Zugférderung bis 1990 bei der DR”; . Schienenfahr-
zeuge” 28 (1984) 5, Seite 217 bis 219

(3) Barthel, G.: Zur Fes.tlegung und Bedeutung der Eisen-
bahnepochen fiir Mod b .Der Modellei
bahner” 25 (1976} 2, Seite 34 bis 36

(4) Schmidt, P.: _Elektrische Zugftirderung”, 1. Lehrbrief
Zweig, B.-W.: Elektroenergieversorgung elektrischer Bah-
nen”, Lehrbrief fiir das Hochschulfernstudium

{5} -: .Fachbereichstandard TGL 26 192" ,Fahrdraht und
Stromabnehmer”, Entwurf August 1983
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Ing. Hans-)iirgen Bottcher, Gustrow,
und Rolf Bottcher, Schwerin

Gleisbildstellwerk in
Relaistechnik

Teil 1

Einleitung

Seit etwa 10 Jahren betreiben wir eine
groBere Modellbahnanlage in der
NenngroBe HO mit den Abmessungen
der Grundplatte 3,60 m x 1,60 m. Nach
Erweiterung und Rekonstruktion wird
jetzt auf zwei Ebenen eine zweigleisige
Ringbahn betrieben, an der zwei Bahn-
héfe und eine Abzweigstelle liegen.
Von der Abzweigstelle fuhrt eine ein-
gleisige Strecke in die dritte Ebene, wo
sich ein weiterer Bahnhof befindet.
Bereits beim Entstehen der Anlage rich-
tete sich unser Interesse darauf, még-
lichst vorbildgerechte Sicherungsanla-
gen in Gleisbildtechnik nachzubilden.
Dazu wurde ein Prinzip entwickelt, um
mit relativ einfachen Mitteln eine breite
Palette von Forderungen aus der Eisen-
bahnsicherungstechnik zu erflllen. Im
vorliegenden Beitrag soll deshalb vor-
rangig auf die angewandte Sicherungs-
technik eingegangen werden. Eine um-
fangreiche Beschreibung des Gleispla-
nes und der Gestaltung der Anlage
wiirde hierbei zu weit gehen.

Bei der Konstruktion gingen wir von fol-
genden Forderungen aus:

— Das Einstellen der Fahrstrae ein-
schlieRlich Fahrtstellung der Signale er-
folgt mit Start- und Zieltasten auf dem
Gleisbildstelltisch.

— Die FahrstraBBe ist festzulegen und
ein Umstellen von Weichen im Fahrweg
bzw. das Einstellen einer anderen den
Fahrweg berlihrenden FahrstraBe aus-
zuschlieBen.

- Die Fahrstrae ist durch Zugeinwir-
kung aufzuldésen (im Stérungsfall durch
Hilfstaste)

— Die Signalbilder sollten den Fahrtbe-
gritfen HI 1-13 des Signalbuches der
DR entsprechen und

~ bei Signalstellung HI 13 ein Zwangs-
halt vor dem Signal gewahrieisten.
Diese Forderungen werden ausschlieR-
lich durch Relais realisiert. Wir benbtig
ten hierflr:

— handelsubliche Wechselstromim-
pulsrelais System Zeuke (wir nennen sie
wegen ihrer flachen Bauart Flachrelais),
— sogenannte ,Postrelais” aus ausge-
dienten Fernmeldeanlagen sowie

— in Elektronik-Bastlergeschéften ange-
botene Kleinrelais (NSF-Relais).

Als Start- und Zieltasten dienen Tasten-
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schalter, die man mitunter sogar recht
preiswert (Sonderangebot) in RFT-Bast-
lerladen erwerben kann. Mit diesen
Bauteilen ist eigentlich schon das Wich-
tigste vorhanden. Hinzu kommen noch
Schienenkontakte, Gleichrichter, Gliih-
lampen usw., also handelsubliche Arti-

‘kel. Elektronik wurde nur sehr wenig

verwendet (z. B. Impulsgeber fir Blink-

licht und einige andere Sonderaufga-
ben).

Das Wirkprinzip

der sicherungstechnischen Anlage
Dieses Prinzip soll am Beispiel eines
Bahnhofs mit durchgehendem Haupt-

1

4|§;||_ro ! = E‘go 4 5
Skot Ski
4 ; 2 T°wmc’3 ®
> 5 :—¢'_o
Skq2 '
Tg — Trenngleis
Sk— Schienenkontakt
2a
Weichenruckmeldung

/Hh
1 &3 ol

— 4

7 Do v
Tastenschalfer ~ Signalrick-

meldung
Bezexchnung | zur Fahrt  |zu bedienende
der Tastenschalfer
Fahrstrafle | von nach |Startt | Zielf.
o' |GrekelGleist| 4 | B

a®  |—l—|Gleisz | A c

b cleis? |fee | B | sir

c Gleis2 |—W—| C Str

gleis und einem Kreuzungsgleis be-
schrieben werden (Abb. 1).

Insgesamt sind je zwei FahrstraBen fir
Ein- und Ausfahrten eingezeichnet (Ta-
belle). Auf die FahrstraBen der Gegen-
richtung wurde der Ubersichtlichkeit
halber verzichtet. Sie sind naturlich
ebenfalls zu berlicksichtigen.

Die Anordnung der Bedienelemente und
Meldelampen auf dem Gleisbildstell-
tisch istin den Abb. 2a und b dargestellt.

Fahrstrallen fiir Einfahrten
Es soll die Fahrstrafle a' fir eine Einfahrt
von der freien Strecke in Gleis 1 einge-

stellt und das Einfahrsignal A auf Fahrt

gestellt werden,

Durch gleichzeitiges Bedienen der

Starttaste A und Zieltaste B (Abb. 2a)
gelangt eine fiir das Umstellen der Wei-
chen erforderliche Wechselspannung
Uber Kontakte der beiden Signalrelais
A' und A? und der Tastenschalter A und
B an die Magnetspulen der Weichenan-
triebe W1 und W2 (in Abb. 2a nur ange-
deutet) und stellt diese in die Plusstel-
lung. Die Parallelschaltung der Spulen
fir die Plus- bzw. Minuslage beider
Weichen bietet sich an. Bei Einfahrten
in Gleis 1 miissen W 1und W 2 als Flan-
kenschutzweiche in (+) liegen. Bei Ein-
fahrten in Gleis 2 liegen beide Weichen
in (—)-Stellung. Eine Einzelschaltung
der Weichen ist also nicht erforderlich.

2b

1 Prinzipskizze eines Bahnhofs mit einem durch-
gehenden Hauptgleis und einem Kreuzungsgleis

2a Prinzipskizze fur die Anordnung der Bedienele-, |

mente und Meldelampen
2b  Ausschnitt aus dem Gleisbildstellpult

3 Schaltplan fir Einfahrten

Foto und Zeichnungen: R. Bottcher, Schwerin

Durch diese MaBnahme werden Kon-
takte an den Tastenschaltern einge-
spart, was bei groBeren Anlagen sehr
wichtig ist.

Mit dem Bedienen der Tasten A und B
gelangt Wechselspannung auch an die
Magnetspule des Flachrelais a' und
stellt dieses um. Damit werden deren
Kontakte A 1 - A und B 1 - B geschlos-
sen. Uber A 1- A wird Schienenkontakt
Sk a' angeschaltet und die Auflésung
der Fahrstralle vorbereitet.

Die Kontakte B 1 - B schlieBen einen
Gleichstromkreis, so daR Signalrelais A’
anzieht und folgendes beirkt:

— die Fahrtstellung des Signals A (ein
gelbes Licht HI 10),
— das Anschalten

des Trenngleises
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(Tg A) an den Fahrstrom,

— die Unterbrechung der Weichenstell-
spannung, um das Einstellen anderer
FahrstraBen (z. B. a* auszuschlieBen.
Relais in dieser Funktion bezeichneten
wir als Signalrelais. Ist die Fahrstrae

auf diese Weise eingestellt und das Si-
gnal A in Fahrtstellung, kann der Zug
einfahren.

Danach muR das Signal wieder auf Halt
gestellt und die FahrstraBe aufgelost
werden. Das geschieht durch das Be-

ﬁA Weichenstellspannung E
\:U\J \;-\-I' 1
I SigRel A
J?l—l'fc_l FlRela' __ Ska'
p/ ~
P L, RN s Afl Al A2 1 IZI:-:.
B [ == Fahr-2 =]
? sfruﬂ'"ll}" Tg A
1 mIB B
. 1o+ g‘
N °
4
Mo o > Spule 1 FlRel B
ﬁC SigRel A° ;
FlRela? Ska? *
Il = v 1 4
I I ]
__qkﬁ ! i Uold
f—z“ﬁ " o= @at Fm\r 3 "
Jg g ] s, PSR N
4 A o i it A s
b o — Spule 1FIREIC o
Tstr

%‘: Sig Rel8
i | und
o Sig Rel

Il Kontakte der

e rot
@ grun
@ glb

fahren des Sk a'. Spule 2 des Flachrelais
erhélt iber die Kontakte A1 - A Span-
nung und schaltet es in die Gegenlage.
Kontakt B1 - B wird gedffnet und Signal-
relais A fallt ab. Signal A schaltet auf rot
(HI 13), Tg A wird stromlos. Uber den
wieder geschlossenen Kontakt 3 des Si-
gnalrelais A kann jetzt wieder eine neue
Fahrstralle eingestellt werden.

Die Schienenkontakte ordnet man
zweckmiBig am Ende der Einfahrgleise
an (vgl. Abb. 1), damit die Fahrstrale
erst aufgeldst wird, wenn der Zug voll-
standig eingefahren ist. Damit wird das
Umstellen im Fahrweg befindlicher
Weichen unter dem einfahrenden Zug
verhindert. Zur Auflésung der Fahrstra-
Ben im Stérungsfall oder bei Bedie-
nungsfehlern empfiehlt es sich, Hilfsta-
sten vorzusehen, mit denen die Schie-
nenkontakte einfach Uberbriickt wer-
den (in Abb. 2a nicht eingezeichnet).
Beim Einstellen der FahrstralRe a? laufen
die Vorgange analog zu a' ab. Signalre-
lais A? hat einen weiteren Kontakt, da
am Signal A zwei gelbe Lichter (HI 12a)
erscheinen missen.

FahrstraBen fiir Ausfahrten

Die FahrstraBen.fiir die Ausfahrten wer-
den mit den Tasten B - Str bzw. C - Str
eingestellt. Auch hier sind pro Fahr-
straBe ein Flach- und ein Signalrelais
vorzusehen. Die Schaltung ist die glei-
che wie bei den Einfahrten und wurde
in Abb. 3 deshalb weggelassen. Die
Auflosung erfolgt durch den Sk b, c,
der eine Zugldnge hinter W 4 in Rich-
tung der freien Strecke anzuordnen ist
(s. Abb. 1).

(Fortsetzung folgt)

Rezensionen

PreuB, Erich / Preul3, Reiner:

von der Faszination der Eisen-

auch benutzt wurde, fehlt ein

Autorenkollektiv:
~Jugendlexikon Eisenbahn".

2. bearbeitete und ergénzte
Auflage, transpress

VEB Verlag fiir Verkehrswesen,
Berlin 1986, 224 Seiten,

213 Abb. 17 Tab., 6,80 Mark

Dieses Lexikon vermittelt die
wichtigsten Grundlagen Giber
das Eisenbahnwesen auf eine
verstandliche und anschauliche
Weise. Gegeniiber der im Jahre
1981 erschienenen ersten Auf-
lage wurde die nunmehr vorlie-
gende Ausgabe aktualisiert. Sie
wird besonders bei Schilern

und Lehrlingen als Nachschlage-

werk bzw. Kompendium will-
kommen sein.
Wilfried Mengel

Lexikon Erfinder und
Erfindungen

Eisenbahn, transpress

VEB Verlag fiir Verkehrswesen,
Berlin 1986, 380 Seiten,

484 Abb., 23 Tab., 38,00 Mark

Das Lexikon ist nicht schlechthin
ein Nachschlagewerk und nicht
nur fir den historisch interes-
sierten Eisenbahnfreund eine
wahre Fundgrube des Wissens,
es bietet eine bunte Vielfalt von
Informationen, Kenntnissen und
Anregungen. Die alphabetisch
geordneten Schlagworte reichen

uber fast alle wesentlichen Berei-

che des Eisenbahnwesens, auf
denen sich technische Entwick-
lungen vollzogen haben und er-
strecken sich vom Anfang der Ei-
senbahnentwicklung bis in un-
sere heutige Zeit. Beim Suchen
nach bekannten Namen und Be-
griffen stéBt man auf eine Fulle
von bisher wenig bekannten De-
tails und wird sofort zum Weiter-
lesen angeregt. Mit diesem Buch
legen Autoren und Verlag ein

bahn erfiilltes Buch vor. Damit
wird der im Vorwort bekundeten
Absicht nach einem zwar nicht
umfassenden, aber ,zum ver-
gniglichen Lesen” bestimmten
Zweck voll Rechnung getragen.
Fur eine Reihe von Begriffen fal-
len die Texte fur den speziell in-
teressierten Leser naturgemaR
etwas knapp aus, so daf} Zitate
mit Quellenangabe, wie auf Seite
48 unter ,Bremsstrang zwischen
den Schienen”, positiv auffallen.
Es hétte sicher nur wenig mehr
Miihe gekostet und dem Leser
die Suche nach weiterfihrender
Literatur erleichtert, wenn im
oder am SchluB der jeweiligen
Texte die entsprechenden Quel-
lenangaben zu finden gewesen
wiren. Obwohl das Lexikon in
Art und Aufbau und in einer
Reihe von Texten unmittelbare
Assoziationen zu der von Roll zu
Beginn unseres Jahrhunderts
herausgegebenen fundamenta-
len mehrbéandigen ,Enzyklopé-
die des Eisenbahnwesens” wach-
ruft, von den Autoren sicher

Hinweis darauf im Auswahlver-
zeichnis der verwendeten Litera-
tur. Trotz dieser kleinen Mangel
hinterlaBt das Lexikon den Ein-
druck groBer Griindlichkeit, was
durch die nur von Spezialisten
einzelner Bereiche feststellbaren
Unzulédnglichkeiten keines-
wegs herabgemindert wird. Die
Bildauswahl und die Druckquali-
tat sind vorziglich und erhdhen
den GenuB beim Lesen.
Wolfgang Hensel

Falls die auf dieser Seite

besprochenen Biicher beim
Buchhandel vergriffen sind,
bitte die Leihméglichkeiten
in den Bibliotheken nutzen.
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Klaus-Dieter Adomat,
MeiBen

Ein Siedlungshaus
in
der Nenngréfle HO

Warum nicht wieder einmal
ein Wohngebaude? Denn ne-
ben Empfangsgebauden,
Stellwerken und Lokbehand-
lungsanlagen sind sie auf ei-
ner Modelleisenbahnanlage
ebenso wichtig. Das im fol-
genden vorgestellte Sied-
lungshaus entstand nach Ent-
wiirfen der Landessiedlungs-
gesellschaft Sachsen und ist
ein vorwiegend in Sachsen
anzutreffender Haustyp. Die
meisten Gebdude dieser Art
wurden in den 50er Jahren
gebaut.

Die entsprechenden Male

fiir ein Modell im MaRstab
1:87 sind den Abbildungen
zu entnehmen und mit dem
Faktor zwei zu multiplizieren.
ZweckmaRigerweise sollte
das Modell in Gemischtbau-
weise entstehen, (ber die

/
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schon mehrmals im ,me" be-
richtet wurde. Deshalb hier
nur einige Hinweise zur
Farbgebung.

Fassaden wie Sockel sind im
Original verputzt, letzterer
auBerdem hell- bzw. dunkel-
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grau gestrichen. Hingegen
weil} zu streichen sind die
beim Vorbild mit Rauhputz
versehenen Fassaden und
der Schornstein. Allerdings
konnen Sockel und Schorn-
stein auch mit Ziegelmauer-
werk imitiert sein. Die Stufen
zum Hauseingang sowie die
duRere Kellertreppe erhalten
einen betongrauen Anstrich.
Das Gelander der Keller-
treppe ist grau bzw. schwarz
und alle anderen Holzteile
sind dunkelbraun zu strei-
chen.

Die Fenster sind mit Cellon
Lverglast” und die Rahmen
weil zu lackieren. Dunkel-
braun sind hingegen die Tu-
ren. Das Dach ist mit hell-
oder dunkelroten Dachzie-
geln ,einzudecken”; Dach-
rinnen und Fallrohre werden
zinkgrau bzw. griin gestri-
chen. Details wie Blumenka-
sten und Laternen vervoll-
standigen das Modell.

Quellenangabe:

Friedrich, Wilhelm: Tabellenbuch fur Bau-
und Holzgewerbe, Verlag Violk und Wissen.
Berlin/Leipzig 1950, 5, 186-202

A

¢r\

Ansicht D

Ansicht B
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Hans-)Joachim Wilhelm (DMV), Berlin

,Sachsische
Nebenbahnen”

Die H0-Gemeinschaftsanlage
der Arbeitsgemeinschaft 3/95

Sie sorgten bereits wéahrend der Gro-
Ben Berliner Modelleisenbahn-Ausstel-
lung 1985 und wiederum vor wenigen
Wochen im Ernst-Thalmann-Saal des
Dresdner Hauptbahnhofs fiir Aufsehen:
die Freunde der Arbeitsgemeinschaft
3/95 des DMV mit ihrer GroRanlage.
Tausende Besucher konnten sich inzwi-
schen auf nunmehr drei Ausstellungen
von der erfolgreichen Arbeit dieser klei-
nen Gemeinschaft tberzeugen. Viele
unter ihnen haben sich fiir die sehr vor-
bildgetreu gestaltete Miniaturwelt inter-
essiert.

Grund genug also, diese Arbeitsge-
meinschaft, die den Ehrennamen ,Séch-
sische Nebenbahnen” tragt, vorzustel-
len. Tatsdchlich widmen sich diese Mo-
delleisenbahner ausschlieBlich dem
Thema Nebenbahn. Die Anregungen
dazu holen sie sich unmittelbar aus ih-
rer Umgebung, ihrer Heimat.

Doch das war nicht immer so. Auch
hier war ein mehrere Jahre wéahrender
Weg des Lernens notwendig, um das
hohe Einmaleins des Modellbaus zu be-
herrschen.

Von der Spielanlage zum SMBS

Es gibt in Dresden vielféltige Méglich-
keiten, sich im Kreise Gleichgesinnter
mit unserem Hobby zu beschiftigen.
Eine besteht in der AG 3/14 ,Saxonia”.
In den zuriickliegenden zwei Jahrzehn-
ten haben die Freunde der ,Saxonia”
fiir so manche Uberraschung gesorgt.
Denken wir nur an die vielen GroBanla-
gen und die Propagierung des Standar-
disierten Modell-Bahn-Systems (SMBS)
bzw. die gute Zusammenarbeit mit der
Technischen Kommission unseres Ver-
bandes. Und so begann es: Mitte der
70er Jahre kamen zwei damals 14jdhrige
Oberschiiler dazu und wollten mitma-
chen. Zwei Burschen, die schon seit
sechs Jahren die gleiche Schulbank
driickten: Steffen Spittler und Frank
Adam. Jungs, die dort sowohl neue
Freunde trafen und die Modellbahn als
Hobby entdeckten. Steffen Spittler — er

ist mittlerweile Vorsitzender der AG
3/95 — und Frank Adam begeisterten

sich zunachst fiir das Projekt einer.

Spielanlage. Ubrigens haben beide an
dieser kleinen Ausstellungsanlage sehr
viel gelernt, sich das Grundwissen fiir
das Hobby angeeignet. Doch nicht nur
das: In dieser Arbeitsgemeinschaft lern-
ten sie auch das SMBS und dessen Vor-
teile schatzen.

Nach dem Ehrendienst in der Natio-
nalen Volksarmee trafen sich beide
1981 mit vier weiteren Modellbahn-
freunden der AG 3/14 wieder. Damals
stand bereits fest, daR sie eine eigene
AG grinden werden. Nachdem sie
recht schnell in Radebeul eigene Ar-
beitsrdume bekamen, war am 12. Marz
1982 endlich der grofe Augenblick ge-
kommen. Die neue Arbeitsgemein-
schaft wurde gegriindet. Sofort began-
nen sie, die inzwischen gereiften Pline
zu verwirklichen: Nebenbahn-Motive
auf der Basis einer weiterentwickelten
SMBS-Variante!

Zwei Jahre spiter stellten die Freunde
ihre zwolf Quadratmeter groRe und aus
14 Teilen bestehende HO-Gemein-
schaftsanlage der Offentlichkeit vor.
Die Resonanz war grof, und 1985 be-
geisterten sie die Besucher am Berliner
Fernsehturm. Aber auch die Experten
haben mit Interesse diese bemerkens-
werte Anlage als hervorragend einge-
schitzt. Und das deshalb, weil eine An-
lage in Baukastenform und exakte De-
taillierung in dieser Form bisher einma-

lig sind.
Das Motiv ,Eisenbahn in der Land-
schaft” mit vorbildgetreuen Szenen

ohne die lberladene Verkehrsdichte
mit meterlangen bunten Zigen findet
immer mehr Interesse.

Jetzt 39 Teile

Viel haben die jungen Modelleisenbah-
ner in nur fiinf Jahren vollbracht. Die im
Februar 1987 ausgestellte Anlage nimmt
bereits eine Flache von 28 m? ein. Die
zahlreichen Details — insbesondere
Kunstbauten und effektvolle Motive —
auf dem mittlerweile fertiggestellten An-
lagenteilen kdnnen sich sehen lassen:
Sie sind konkreten Situationen bei der
DR nachempfunden worden. So wurde
das fast anderthalb Quadratmeter groRe
Teil ,Haltepunkt Dittersbach” in nur vier
Monaten vollendet. Ein Leckerbissen ist
ebenfalls der Bahnhof Ulbersdorf. Alle
Briicken sind im exakten ModellmaB-
stab gehalten und besitzen auch Vorbil-
der. Natiirlich sind solche mit viel Akri-
bie entstandenen Anlagenteile nicht
ausschliellich an langen Bauabenden
entstanden. Griindlich arbeiten zu kén-
nen, setzt voraus, vieles im Vorbild zu

kennen. So haben Exkursionen entlang
vorhandener bzw. ehemaliger Strecken
nicht nur Erholungswert. Sie helfen, das
Auge flir das Detail bzw. konkrete Mo-
dellbahnsituationen zu schulen.
Beispielsweise hat Frank Adam auf sei-
nen langen Wanderungen durch das
Erzgebirge die meisten Briickenmotive
entdeckt, fotografiert, skizziert und
nachgebaut.

Eine SMBS-Variante

Die 39 in Rahmenbauweise gefertigten
Teile haben ein 60er Raster und sind in
der Regel 1,20 m x 0,60 m groB. Mit
diesen Teilen ermdglichen die Freunde
eine sehr variable Anlagenausgestal-
tung. Sie kénnen sich damit jedem Aus-
stellungsraum anpassen und eine Maxi-
malvariante aufbauen. Dennoch steht in
erster Linie ein abwechslungsreicher
Fahrbetrieb im Mittelpunkt! Und dabei
demonstrieren die Freunde die unter-
schiedlichsten und sehr abwechslungs-
reichen SMBS-Varianten.

Spezielle ,Komplexe” (Bahnhéfe) und
«Streckenteile”, die relativ frei variiert
werden konnen, beweisen dies. Damit
sei all denen widersprochen, die be-
haupten, ein SMBS wiére inzwischen
tberholt!

Eine Reise ins Mittelgebirge

Die wvariierten Anlagenteile strahlen
stets eine wohltuende Ruhe aus. Liebe-
voll und sorgfiltig detaillierte Szenen
machen mit ganz typischen Situationen
bekannt. Higel, mit Mischwald be-
wachsen, gehéren ebenso dazu wie
grolflichige landwirtschaftliche Nutz-
flichen. Am meisten imponieren jedoch
die filigranen Briickenensembles und
die vorbildgerecht dimensionierten
Bahnhofe. Motive, wie wir sie im Erzge-
birge finden. Nicht zu vergessen die
neue Kleingartenanlage, die Fabrik mit
Heizhaus, Schornstein und Briicke fir
die Heizleitung oder der Kaolinschacht.
Man muR nur den gemaéchlich dahinrol-
lenden Gliter- oder Personenzug auf
seiner Fahrt begleiten — es lohnt sich!
Die meisten Felsen entstanden aus Pur-
schaum, und die Landschaft wurde mit
FuBbodenausgleichsmasse (mit Pelasal)
modelliert. Der Schotter ist handelsiib-
lich, aber ausgesiebt. Die meisten Ge-
bdude sind maBstablich nachgebaut,
bestehen allerdings aus Hartgewebe.
Gegenwadrtig widerspiegelt die Anlage
das Geschehen bei der DR etwa Mitte
der 60er Jahre bis vor die Umstellung
auf EDV-Beschriftung. Und so sind auch
nur Modelle der Baureihen 86, 110 und
118 sowie einige Triebwagen zu sehen.
Die jetzt noch mit Relais arbeitenden
Weichenantriebe sollen gegen motori-
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sche ausgetauscht werden. Inzwischen
wurde begonnen, die noch sehr einfa-
che Stromversorgung zu verbessern, d.
h. zu vereinheitlichen. Momentan wird
jeder Bahnhof separat eingespeist und
bedient einen jeweils zugeschalteten
Streckenteil.

Stichwort Jugendgruppe

.Wo gehobelt wird, da fallen Spane!” -
dieses Sprichwort machte auch vor der
AG 3/95 nicht halt. Hier trennten
sich im Mai 1985 einige Freunde wieder
von der Arbeitsgemeinschaft, um einige
Modellbahn-Ideen zu verwirklichen. So
entstand inzwischen die neue Arbeits-
gemeinschaft 3/115. Auch sie widmet
sich dem reizvollen Thema ,Neben-
bahn”.

Inzwischen ist die 3/95 wieder neun
Mitglieder stark. Der Vorsitzende, Stef-
fen Spittler (25), ist von Beruf Obermei-
ster, Frank Adam (25) wie auch Ralf
Berthold (25) arbeiten als Schlosser. Jens
Adam, Volker Thalheim und Jens Grah-
mann befinden sich gegenwirtig in der
Berufsausbildung. Seit etwa einem hal-
ben Jahr gehéren noch zwei Schiiler
und ein Madchen der Gruppe an, die
sich zweimal wdchentlich in Radebeul
zu Bauabenden treffen. Die Idee zur Bil-
dung einer Jugendgruppe hatte Steffen
Spittler nicht erst, als sich die alte AG
teilte. Ihm ging es schon immer darum,
vor allem Jugendliche zu gewinnen, die
die gesteckten Ziele verwirklichen. Des-
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halb inserierten die Mitglieder der AG
3/95 in der Lokalpresse und warben in
Oberschulen — mit Erfolg. In knapp
zwei Jahren wurden Jens Adam und Vol-
ker Thalheim zu Experten fir die Land-
schaftsgestaltung bzw. Verfeinerung.
DafRl sie trotz solch kurzer Zeit jetzt
schon selbstandig arbeiten, ist das Ver-
dienst von Frank Adam und Ralf Bert-
hold.

Die jungen Oberschiiler durchlaufen
gerade die Ausbildungsphase. In die-
sem_Zusammenhang war das Speziali-
stentreffen in Friedrichsroda ein groBer
Erfolg. Die vielbestaunte Fabrik mit
Heizhaus ist das Werk eines erst 15jdh-
rigen Schilers und wurde hier gezeigt.
Fir 1988 bereiten sich die jungen
Freunde dieser AG auf eine ganz spe-
zielle Jugend-Ausstellung vor, wo aus-
schlieBlich Arbeiten Gleichaltriger vor-
gestellt werden sollen! Und vielleicht
entsteht dann wieder eine ,Spielan-
lage”, um sich ,austoben” zu konnen
und dabei das notwendige Grundwis-
sen iber den Modellbau zu erwer-
ben ...

Talente, entdecken, zu fordern und spater
fiir den DMV zu gewinnen — das gehort
wohl zu den dankbarsten Aufgaben ei-
ner Arbeitsgemeinschaft.

Mdogen alle Mitglieder der AG 3/95
.Séchsische Nebenbahnen” auch kiinf-
tig viel Erfolg haben. Modellbahnfreund
Spittler hatte in diesem Sinne in seiner
Eroffnungsansprache anlaRlich des fiinf-

ten Grindungsjahres seiner AG und der
zweiten eigenen Ausstellung die richti-
gen Worte parat: ,Winschen wir uns
fiir unsere Besucher — besonders aber
den jungen und jungsten Modelleisen-
bahnfreunden - viele Minuten der
Freude und Entspannung beim Betrach-
ten der Anlagen und Modelle. Vielleicht
leiten einige von diesem Ausstellungs-
besuch den Wunsch ab, selbst auf dem
Gebiet der Modelleisenbahn als Frei-
zeitbeschaftigung aktiv zu werden!”.

Sonderumschlige

Fir die vom 12. bis 21. Juni 1987
stattfindende Fahrzeug-Ausstellung
in Berlin, Wriezener Bahnhof, wer-
den zwei Sonderumschlége aufge-
legt.

1. Fahrzeug-Ausstellung Blankoum-
schlag 0,50 M

2. Traditionsbetrieb Blankoumschlag
0,50 M

Umschlag 1 erhilt den Sonderstem-
pel ,750 Jahre Berlin”, PA Berlin, 1017
Umschlag 2 erhalt Bahnpoststempel.
Bestellungen sind zu richten an:
Werner Bottinger, PSF 17, Berlin,
1195, gegen Vorauskasse und
0,50 M Versand pro Sendung.
Ricksendung der frankierten und
mit Anschrift versehenen Umschlidge
nur bis zum 4. Juni 1987!



1 Bricken und andere Kunstbauten geben dieser
gelungenen und mit viel Akribie gestalteten HO-Ge-
meinschaftsanlage einen ganz besonderen Reiz.
Das Vorbild fir dieses Briickenensemble befindet
sich an der Ausfahrt des Bahnhofes Ulbersdorf.
2und 3 Auch diese Taliberfiihrung spricht fir
sich, denn sie ist typisch fiir séchsische Strecken.
Und sie unterstreicht, wie ernst die Freunde der Ar-
beitsgemeinschaft das Thema ,Eisenbahn in der
Landschaft” nehmen. Sparsamer, aber wirkungs-
voller Einsatz ganz bestimmter Details, wie man es
nur selten auf Gemeinschaftsanlagen sieht!

4 Eine schone, aus Sandstein gemauerte Bogen-
briicke: das Vorbild befindet sich unweit von Ber-
thelsdorf, Kreis Sebnitz, aufmerksamen Lesern be-
kannt durch den Riicktitel von Heft 2/1986. Diesmal
iberquert eine BR 86 den Viadukt, der jedoch in
seiner Nachbildung einige (durchaus zu beseiti-
gende) Méngel autweist. Denn beim Vorbild sind
die Gewdtlbesteine dreidimensional und nicht (in-
folge der Pappbauweise) zweidimensional ...




5 Nachmittags am Bahnhof Waltersdorf (Erzgeb.).
Der an der Schranke wartende ,Schichtbus” (ein

IKARUS des Werkverkehrs ...) ist genauso stilecht
wie die BR 110,

6 Solche Szenen eines Steinbruches mit Schotter-
werk werden aufgrund der betrichtlichen Dimen-
sionen nur selten gezeigt. Wer Lust und Liebe am
Landschaftsgestalten findet, entdeckt hier viele
Mdglichkeiten.

7 Bahnhof Mendenschacht. Eines der schénsten
Anlagenmotive und wohl auch ein Tip zum Nach-
bauen. Im Modelleisenbahnkalender 1986 wurde
ein dhnliches Motlv gezeigt; erst jetzt gewinnt man
einen Eindruck von der gesamten Szene.

8 Nur selten dargestellt: Eine Fernwarmeleitung
kreuzt die Bahnlinie. Auch diese gelungene Briik-
kenkonstruktion hat ein Vorbild in Dresden und
wurde vom 15jahrigen Jens Adam in nur 15 Stun-
dén gestaltet.

Fotos: A, Stirl, Berlin (5); P. Noppens, Berlin (1 bis
4/6 bis 8)
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Mit dem folgenden Beitrag , Eine Gar-
tenbahn entsteht” beginnen wir eine
Serie, in der Modelleisenbahnfreund
Siegfried Wollin, Berlin, iber seine Er-
fahrungen beim Bau einer Gartenbahn
berichtet. Dabei sind unserer Meinung
nach insbesondere drei Aspekte er-
wéhnenswert: Erstens baut S. Wollin
eine Miniatur-Schmalspurbahn a la
Franzburger Kreisbahnen im Mafstab
1: 10 mit funktionstiichtigen Dampflo-
komotiv-Modellen.

Zweitens entsteht fast alles in exakter
Handarbeit. Und drittens werden wir
die Entstehungsgeschichte dieser doch
eindrucksvollen Gartenbahn Schritt fiir
Schritt miterleben. Es sind also Erfah-
rungen und Hinweise fiir all diejeni-
gen, die vielleicht bisher vor dhnlichen
Projekten zuriickschreckten! 1988 soll
iibrigens die erste Schmalspurlok
dampfen und die Gartenbahn erdffnen.
Im ersten Teil beschiftigt sich der Au-
tor mit dem Thema Gleisbau, und in
der nichsten Folge berichtet er iiber
seine bemerkenswerten Weichenkon-
struktionen. Redaktion

Ing. Siegfried Wollin, Berlin

Eine Gartenbahn
entsteht

1. Teil: Die Gleise

Auf meinem Wald- und Wiesengrund-
stick soll in den nédchsten Jahren eine
etwa 120 Meter lange Schmalspurbahn
im MaBstab 1:10 mit 100 Millimetern
Spurweite entstehen. Geplant ist eine
sogenannte Ringbahn mit mehreren Er-
weiterungsmaoglichkeiten  (Abb. 1)
Auerdem gehodren zu diesem Projekt
die entsprechenden baulichen Anlagen
wie Bahnhof, Bekohlungsanlage, Dreh-
scheibe, Wasserkran, Lokschuppen so-
wie das Gebdude eines Haltepunktes.
Ferner werden zwei Lokomotivmodelle
entstehen — ein B- bzw. C-Kuppler —;
beide sind mit Benzin beheizbar und
durch Dampfkraft angetrieben. Das
zweifellos Besondere daran: Die Mo-
delle sollen mit Funk ferngesteuert wer-
den! AuBerdem stehen dann je ein Gu-
ter- und Personenzug zur Verfligung.
Da ich mich sehr fiir die Schmalspur-
bahn begeistere, kam fiir mich nur eine
Modell-Epoche in Frage: die Jahre von
1885 bis 1910. Jene Jahre also, die man
als die Bliitezeit der Schmalspurbahnen
bezeichnet.

Da man beim Bau einer solchen Modell-
Gartenbahn kaum auf handelsiibliche
Materialien zuriickgreifen kann, miis-
sen fast alle Teile in Handarbeit gefer-
tigt werden, was zwar erniichternd
wirkt, aber wiederum Ideen abverlangt.
Und dabei zeigt sich immer wieder, daf
selbst das kleinste Stick Blech, Stahl,
Holz oder Plaste noch benétigt wird.

Der Gleisbau

Auch bei der Vorbereitung und Konzep-
tion einer solchen Gartenbahn kommt
man nicht ohne Normen aus. Im vorlie-
genden Fall wurden die Spurweite auf
100 mm und die Spurerweiterung in
Kriimmungen und WeichenstraBen auf
6 mm (bei einer Radflanschbreite von 8
mm) festgelegt. Die Gleisradien dirfen
2000 mm nicht unterschreiten, und die
einzelnen Gleislaingen (Joche) kénnen
unterschiedlich ausfallen. Alle Gleisver-
bindungen werden mit je einem festen
StoR an der rechten Seite versehen, der
mit Schrauben und Muttern am Gegen-
joch befestigt werden kann. Der
Schwellenabstand darf 75 mm in der
Geraden bzw. 60 mm im Weichenbe-
reich nicht unterschreiten. Alle Gleise
1
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1 Schematischer Gleisverlauf fiir die im Aufbau
befindliche Gartenbahn im MaRstab 1:10

sind untereinander frei austauschbar.
Die Krimmungen diirfen eine maximale
Uberhéhung von 5° haben. Der Gleis-
mittenabstand betragt 320 mm bzw. in
den Krimmungen 380 mm.

Die Schienen

Schmalspurgleise hatten beim Vorbild
urspringlich eine Schienenhdhe von
121 mm bis 148 mm, je nach der ent-
sprechenden Belastung. Da kein mo-
dellgemdBes Doppel-T-Schienenprofil
beschaffbar war, muften notgedrungen
Alternativen gesucht und gefunden
werden: beispielsweise handelsiibliche
Gardinenlaufschienen aus Plaste bzw.
Metall. Obwohl diese 17 mm hohen
Schienen etwas zu groR ausfallen, ent-
sprechen sie den Proportionen.

Fir das im folgenden vorgestellte Gleis
wurden Profile aus Doppel-T-Vollmate-
rial (Aluminium) mit breitem Unter-
flansch verwendet. Sie sind sehr stabil
und kénnen direkt auf der Schwelle
festgeschraubt werden. AuBerdem ka-

men Profile aus gefaltetem Eisenblech
(verzinkt) zum Einsatz. Sie sind nicht
sehr stabil, haben zu schmale Flansche.
Daher ist eine sichere Befestigung auf
der Schwelle nur mit Hilfsmitteln wie
rechteckigen Unterlegscheiben (Abb.
2A) sowie Schrauben maglich. Das sich
zweifellos am leichtesten zu bearbei-
tende Plasteprofil ermdglicht nur eine
sehr geringe Stabilitat ger Gleisjoche.
Alle Schienen-Schwellen-Verbindungen
wurden grundsétzlich geschraubt. Hier-
fir eignen sich verzinkte Holzschrau-
ben (Rundkopf 2,5 mm X 16 mm). Doch
nicht tberall lieBen sich rechteckige
Unterlegscheiben verwenden. Wenn
man die handelstblichen Laufschienen-
befestiger (Abb. 2) verwendet, sind Ver-
schiebungen nicht ganz auszuschlie-
Ben. Das Gleisjoch muR in sich stabil
sein und setzt deshalb die gute Befesti-
gung der Schienen voraus. Beim Vor-
bild wurden einst Schwellennégel ver-
wendet (RUKB — Putbus). Das kann im
Modell nicht nachvollzogen werden,
weil alle Gleislaschen und Niete aus
Aluminium sind und unter Feuchtig-
keitseinwirkungen mit Eisen korrodie-
ren wiirden.

Die einzelnen Schienen wurden zu-
ndchst geldangt, die Enden leicht ange-
schragt. (Das verhindert spéter ein Auf-
steigen der Rdder am SchienenstoB.)
AnschlieBend sind die Laschen aufge-
nietet, 6 mm bis 8 mm groRe Gegenlo-
cher gebohrt und die Schiene mit rost-
brauner Alkydharzvorstreich- und Lack-
farbe gespritzt worden. Die verzinkten
Profile erhalten zunichst einen Haft-
grundanstrich; handelsibliche Plaste-
profile sind bereits dunkelbraun. Beim
Verschrauben empfiehlt es sich, in die
Bohrungen und auf die Schraubenkopfe
einen Tropfen Elaskon (Fahrzeugbedarf)
zu geben. Das verhindert ein spéteres
Eindringen von Wasser. Ubrigens ist
Elaskon mit Benzin verdiinnbar!

Die einzelnen Gleisjoche sind 1870 mm
oder 2000 mm lang und dadurch gut
zu transportieren. Drei dieser Joche
bleiben vorerst der Witterung ausge-
setzt, um Langzeiterfahrungen zu sam-
meln. Spater soll die gesamte Gleisan-
lage ausschlieBlich im Freien bleiben.
Die fertigen Gleisjoche vertragen aber
auch einen Schutzfilm aus Auto-Schutz-
wachs!

Die Schwellen

Fir die 120 Meter Gleis werden sehr
viele Schwellen bendtigt: 1350 Stiick!
Sie wurden aus ungehobelten, 20 mm
breiten Brettern zugeschnitten. Die so
entstandenen 25 mm bis 35 mm breiten
Leisten — sie sind teilweise sogar schrig
zugeschnitten — haben Léngen zwi-
schen 180 mm und 220 mm. Solche
nicht exakt bemessenen Schwellen tra-
gen wesentlich zur vorbildgerechten
Gleiswirkung bei.

Um das Holz sowohl faulnisresistent,
also wasserabweisend zu machen, als
auch einzufdrben, hat sich folgende
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Konservierungslosung bewahrt: (Ach-
tung! Sie ist giftig; man sollte Gummi-
handschuhe und Schutzbrille benut-
zen.)

— ,Hylotox” oder ,Kombinal” (Holz-
schutzmittel),

— mit OV-Verdinner oder Katalytbenzin
stark verdiinntes ,Ricolit” (Pigment) und
mit schwarzer Universal-Abtdnpaste
dunkel gefarbt sowie

— Halbol mit Katalytbenzin entspre-
chend verdiinnt.

Die beim Abtropfen anfallende Fliissig-
keit — die Schwellen werden getaucht —

sollte man wieder auffangen und weiter-

verwenden. Nach diesem Verfahren ist
2

2 Unterschiedliche Befestigungsarten des Schie-
nenprofils auf den selbst angefertigten Holzschwel-
len.

3 Einin diesem Beitrag beschriebenes Modell-
gleis

Foto und Zeichnungen: Verfasser

das Holz fur Jahre geschitzt und trotz-
dem atmungsaktiv. Eine solche Behand-
lung l&Rt sich auch nach Jahren wieder-
holen. Ein reiner Farbanstrich mit Lack-
farben wiirde Gbrigens zum Versproden
neigen, wodurch das Wasser ins Holz
eindringen kann.

.Vogelfluat” ist ebenfalls geeignet. Nur
sollte dann erst nach dem vélligen
Durchtrocknen des Holzes mit dem Ein-
olen und Einfarben begonnen werden.

Bei der spdteren Weiterverarbeitung
achte man darauf, sich keine Splitter
einzuziehen (Langzeitgift) bzw. stets die
Hande zu waschen. Alle Verarbeitungs-
hinweise der Hersteller sind in diesegn
Zusammenhang unbedingt einzuhalten!

Das Gleisbett

Zunachst wurde die Trasse abgesteckt,
entsprechend korrigiert. Anschlieend

30 me 4/87

konnten die Radien eingemessen und
die WeichenstraRen festgelegt werden.
Dann habe ich ein Héhennivellement
ausgeflihrt und die Plus- bzw. Minus-
werte an kleine Holzpflécke geschrie-
ben, die die Trasse markierten. Diese
Arbeiten sind insofern wichtig, um in ei-
ner leicht hiigeligen Landschaft eine an-
nahernd waagerechte Gleisebene zu er-
halten bzw. gréBere Steigungen auf lan-
gere Strecken zu verteilen. Absolut
eben sollte aber die Bahnhofsgleisan-
lage sein, da die hier eingesetzten Fahr-
zeuge keinerlei mechanische Bremsen
besitzen. An beiden Ausfahrten begin-
nen geringe Steigungen.

3

Meine Trasse befindet sich iberwie-
gend auf sandigem Waldboden. Ich
habe diesen mit dem Spaten etwa 20
cm tief ausgehoben und 25 cm Kies in
den so entstandenen Graben eingefillt,
verdichtet und abgezogen. Darauf
streute ich grauen Schotter (KorngréRe
5 mm bis 10 mm), damit sich unter den
Schwellen keine Néasse stauen kann.
Danach konnten die Gleisjoche verlegt
und miteinander verbunden werden.
Ubrigens ist eine gute Verdichtung an-
gesichts der Lokmasse von 25 kg not-
wendig; ldge das Gleis hohl, wiirde es
sich dadurch verformen.

Alle Steigungen haben 1,5 % Geflle (15
mm je Meter). Alle Bschungen haben
Neigungswinkel von etwa 30°. Um den
Bewuchs des Gleiskdrpers zu vermei-
den, wurde er mit Unkrautvernich-
tungsmittel begossen.

Aufbewahrung

Obwohl das Gleis einmal ganzjahrig im
Freien liegen wird, wird es derzeit noch
untergebracht in einem Schuppen. Die
Joche werden auf Wandkonsolen
(12-mm-Rundstahl) abgelegt. Die 62
Gleisjoche und Weichen ergeben ein
recht grofes Volumen.

Arbeitsaufwand und Werkzeuge

Da ich bisher iiber keine speziellen Er-
fahrungen beim Bau einer Gartenbahn
verfige, habe ich fiir alle Arbeitsgdnge
Zeichnungen oder Skizzen angefertigt,
um den bestmoglichen Arbeitsablauf in
der Praxis zu erzielen. Obwohl ich die
freie Austauschbarkeit der Gleise an-
strebe, sind die Gleise der Weichenstra-
Ren gekennzeichnet. Angesichts der
verarbeiteten 4000 Schrauben hat es
sich als vorteilhaft erwiesen, die Hénde
dabei mit alten Lederhandschuhen zu
schitzen. Fur die Gleisherstellung wur-
den bendtigt: Eisensige, elektrische
Bohrmaschien mit Tiefenbegrenzung,

Schraubendreher, Vorstecher, Niet-
hammer und Nietkopfformer (aus 12er
Rundstahl gedreht), Blechschere und
Feilen. AuBerdem kamen selbstgebaute
Lehren zum Einsatz, um die Gleisab-
stande einzuhalten. Die Stirnseiten der
Gleisjoche wurden mit einem Winkel
angelegt.

Unter Berlcksichtigung des gesamten
Arbeitsaufwandes habe ich pro Meter
Gleis 145 Minuten benétigt.

Sonderfahrten
nach Oberhof
* Am 30, Mai 1987 organisiert die DR~
zusatzlich zum bekannten Programm
folgende Sonderfahrten:
1. Fahrt: Bad Salzungen-Oberhof
und zuriick (BR 95 und 94).
2. Fahrt: Sonneberg Hbf-Oberhof
und zuriick (BT 95 und 94)
Nahere Auskiinfte erteilt das Reichs-
bahnamt Meiningen, Strale der Ge-
sundheit 1, Meiningen, 6100.
Eube, Leiter des Rba Meiningen
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Einsendungen fiir Verdtentlichungen auf
dieser Seite sind mit Ausnahme der

der DDR, Simon-Dach-Strafle 10, Berlin,
1035, zu schicken, Anzeigen zu .Wer hat -
wer braucht?” bitte direkt zum
Generalsekretariat schicken. Hinweise im
Heft 171987 beachten.

Arbeitsgemeinschaften

Griindungen:

Neupetershain, 7530

Vors.: Dankward Mannig, Steinitzer Str. 1
Zwiinitz, 9417

Vors.: Gerd Horl, Neue Str. 20
Herrnburg, 2441

Vors,: Ginter Gade, Hauptstralle

7022 Leipzig - AG 6/52

AnlaBlich ,150 jahre Eisenbahn in Leipzig”
gibt die Arbeitsgemeinschaft einen Sonder-
briefumschlag (Abbildung Dresdner Bahn-
hof in Leipzig um 1840) heraus !.estellun
gen von U hil {mit T

24. 4. 87) zum Preis von 0, 50 M mzug}
0,50 M Vi el per Po 9
erbeten an: Freund Volker Wanckhaus,
Schlegelstrafie 6, Leipzig, 7030.

Sonderfahrten

Berirksvorstand Halle

Sonderzugfahrien aniaBlich des Jubllums
150 Jahre Bw Leipzig Hbf SUd™ in der Zeit
vom 9. bis 17. Mai 1987 auf der Strecke
Leipzig - Bad Lausick und zurick. Abfahrt
Leipzig Hbf: ca. 13.15 Uhr;

Ankunft Leipzig Hbf: ca. 17.20 Uhr;
Teilnehmerpreis: Erwachsene 11,80 M;
Kinder bis 10 Jahre 5,80 M.
Freifahrscheine haben keine Gultigkeit,
Kartenvorverkauf durch Bestellung per

8.41 Uhr und 12.34 Uhr; Bestellungen wie
abnn(&ﬁ M, KIJ M).

L T bahn Radebeul

99 539 am 23. und 24. Mai; 21. und 28. Juni;
19. Juli; 23. August; 6. und 20. September
1987; 99 561 am 2. August sowie am 11. Ok-
tober 1987; 99 713 am 17. und 24. Mai,
20. September und 11. Oktober 1987.

Bezirksvorstand Schwerin

Sonderfahrt am 24. Mai 1987 mit Lok 50.35
(Abschiedsfahrt) und 64 007 sowie Tradi-
tionszug .Velten™ anl&Blich 100 jahre Wis-
mar - Karow und 25 Jahre DMV als Rund-
fahrt durch Mecklenburg. Schwerin ab
9.24 Uhr, Wismar an vsl. 16.20 Uhr. Teil-
nehmerpreise: Erwachsene 28,80 M; Kin-
der his 10 Jahre 15,90 M, DMV-Mitglieder
22,50 M. Mittagessen und Programmheft
inbegriffen, Sonstige Versorgung im Buffet-
wagen, Anmeldungen bis 15. Mai 1987 mit-
tels Einzahlung des G ages und
Angabe der Kartenaufteilung an: DMV-AG
B/9, Postfach 40, Rostock 5, 2519, oder AG
8/27, Wismarsche Str. 180, Schwerin, 2758.
Restkarten am Zug.

Bezirksvorstand Berlin
1. Fahrzeug-Ausstellung der DR anlaBlich
des Jubildums 750 |ahre Berlin® auf dem
Gelande des Wriezener Bahnhofs in Berlin
(Nihe Ostbahnhof/StraBe der Pariser Kom-
mune} vom 12_ bis 21. Juni 1987, tiglich von
10 bis 19 Uhr; Einfafischiufl 18.30 Uhr. Aus-
gestellt werden Dampf- u, Elioks, Triebwa-
gen u. div. Wagen. Taglich ab 12.00 Uhr
Vorfuhrfahrten/Mitfahrt auf Dampfiok.
2. Im Rah der Fahrzeug-A ]
flhren wir taglich zwei Fahrten mit dem
Traditions-Personenzug der DR und wech-
mit den Lok 64 007,
65 1049 und 74 1230 vom Ausstellungsge-
lande nach Tietensee und zurGek durch.
Abfahrt/Ankunft A llungsgelande:

g

Mitglieder und ab Karl-Marx-Stadt

48,40 M Erwachsene; 27,20 M Kinder
und 44,- M DMV-Mitglieder.

3. Zug: Cottbus Hbi/Spremberg/Bautzen/
Arnsdori/Kamenz und zuriick ber Senf-
tenberg mit den Loks 44 2225 und 86 001.
Cottbus Hbf ab 7.25 Uhr, an 18.41 Uhr,
Teilnehmerpreis: 35,80 M Erwachsene;
20,90 M Kinder und 31,- M DMV-Mit-
glieder.

Der Aufenthalt in Kamenz betragt drei bis
vier Stunden. Teilnahmemeldung durch
Einzahlung des entsprechenden Betrages
nur per Postanweisung und Angabe des ge-
wiinschten Reisetages bis 30. April 1987
fior:

1. Zug: an DMV-Bezirksvorstand Dresden,

sendeschiuB gilt der 10. August 1987 (Da-
tum des Poststempels).

Die Wettbewerbsbeitrage sind an nachste-
hend genannte Anschriften der Bezirksvor-
stande bzw. Arbeitsgemeinschaften des
DMV zu senden oder kdnnen dort person-
lich abgegeben werden.

Bezirksvorstand Berlin,
Wilhelm-Pieck-Strafle 142, Berlin, 1054

bei personlicher Abgabe:

Poststelle der Rbd Berlin, Wilhelm-Pieck-
StraBe 142, Berlin, 1054

Bezirksvorstand Cottbus

Geschaftsstelle, BahnhofstraBle 43, Cottbus,
7500

Antonstralle 21, PSF 325, Dresden, 8060,
2. Zug: an Manfred Tischer,
Andersen-Next-Strafle 3, Zwickau, 9580
3. Zug: an Siegfried Neumann,
Heinrich-Heine-Platz 3, Zittau, 8800,
Damit bei Bedarf Verschiebungen vorge-
nommen werden ktnnen, bitte angeben, ob
Teilnahme auch am anderen Tag miglich
ist. DMV-Mitglieder bitte Mitglied
angeben, Bei allen DMV-Sonderzugen ha-
ben Freifahrscheine keine Gultigkeit.
Im Fahrpreis sind enthalten: Programmheft,
Rahmenprogramm (Fahrzeug- und Modell-
msenbahn -Ausstellung), Verpflegung und
Es finden Fotohalte und

- Arbeitsg haft 2/8 Niesky, Baut-
zener Str. 42, Niesky, 8920
Bezirksvorstand Dresden

Sekretariat, Antonstrafle 21, Dresden, 8060
- Arbeitsgemeinschaft 3/3 Zwickau
Crimmitschauer Str. 16, Zwickau, 9540
(Tel.-Nr. tgl. ab 16 Uhr: 36 47)

- Arbeitsgemeinschaft 3/13 Karl-Marx-
Stadt, Kurt-Barthel-Str, 1, Karl-Marx-Stadt,
9005

Bezirksvorstand Erfurt
Arbeitsgemeinschaft 4/1  Friedrich List”
Am Stadtpark 28, Erfurt, 5085
Bezirksvorstand Greifswald
|ohann-Stelling-Strae 30, Greifswald, 2200
Bezirk i Halle

Schennaniahrien statt.
Im begrenzten Umfang bietet das Reisebiro
der DDR Teilnehmerkarten fur auslandische

Sekretariat Leipzig, Georgiring 14, Leipzig,
7010

Interessenten an, Auskunfte und Teilnah
bedingungen hierzu uber das Reisebiro der
DDR, Generaldirektion Berlin, Al d

Sekretariat, Karl- Mau S:faﬂe 250, Magde-
burg, 3010

Y 4 €rh -

platz 5, Berlin, 1020 -

Fahrt 1: 10.25/13.05 Uhr

Fahrt 2: 14.04/17.08 Uhr. .
Teilnehmerpreise: Erwachsene: 9,- M, Kin-
der (6-10 Jahre) 4,50 M. Teilnahme von
Kindern nur In Begleitung der Eitern. Bestel-
lung von Teilnehmerkarten nur mittels
Postanweisung bis zum 15. Mai 1987 unter
Angabe der gewiinschten Karten (Erwach-
sena!Kmder Fahrtag und Fahrt-Nr., ggf.

A ine) an: D ko M sdallai

Modellbahn-Wettbewerb 1987
Hinweise fiir die Modell o
der DDR "

Um den Modelleisenbahnern der DDR eine
zielgerichtete Vorbereitung auf die Teil-
nahme am Modellbahnwettbewerb 1987 zu
ermoglichen, werden seitens der Kommis-
sion fir Wettbewerbe des Prisidiums des

Sekretariat, PF 91, Litzow, 2731.

Alle Teilnehmer soliten unbedingt auf eine
transportfreundliche Verpackung ihrer Ex-
ponate achten (GroBe, Sicherheit). Desgle-
chen sind den Exponaten die entsprechen-
den Dokumentationen beizufugen.

Wir wiinschen allen interessierten Modell-
eisenbahnfreunden viel Erfolg und hoffen
auf eine rege Beteiligung.

Deutscher Modeligisenbahn-Verband
der DDR - Prasidium -
K ission fiir Wettbewerbe

Deutschen Modelleisenbahn-Verband
der DOR folgende Hinweise gegeben:
Als Teiinahme- und Bewertungsbedingun-

Postanweisung mit Angabe Per hl
und Fahrtag (Ausweichtermin angeben) an:
DMV — AG 6/50 Leipzig, WaldstraBe 13,
Leipzig, 7010.

Aus technischen Griinden konnen Bestel-
lungen die nach dem 20. April 1987 (Post-
stempel) eingehen, nicht mehr berlcksich-
tigt werden. Weiterverkauf der Teilneh

bahn-Verband der DDR, Bezirksvor-
stand Berlin, Wilhelm-Pieck-Strae 142,
Berlin, 1054, Die Teilnehmerkarten werden
bis Ende Mai 1987 per Post zugeschickt,
Restkarten werden am Zuge oder vor dem
Eingang zum Ausstellungsgeldnde verkauft.

karten am Souvenirstand in der Ausstellung
und Restkarten am Zug.

Bezirksvorstand Greitswald

Am 25. April 1987 Sonderfahrt von Putbus
nach Gohren. Abfahrt Putbus: 8.40 Uhr;
Ankunft Putbus: 16.25 Uhr. Fahrpreis:
Erwachsene: 10,- M, Kmder 5-M
Fahrkar b i gan
DMV Bez-rl:mrmnd Gte“:wul.d ]ohmn
S g-StraBe 30, Greifswald, 2200

AG 3/58 _Traditionsbahn
Radebeul - Radeburg”

1. Sonderfahrt fir Hobbyfotograten am
17. Mai 1987 mit Schmalspur-Pmg und Lok
99 713. Abfahrt Radebeul Ost: 8.35 Uhr,
Rockkehr: gegen 16.20 Uhr. Zahireiche
Fotohalte mit Scheinfahrien, weitere Uber-
raschungen werden vorbereitet. Anmel-
dung nur nach Einzahlung der Teilnehmer-
gebithr von 13,~ M, Kinder (bis 10 jahre)
9,- M (einschl. Mittag ) per P

Teilnehmerkarten des Traditi iebes
berechti am Geltungstag zum Besuch
der tahrzwg Ausstellung.

ische Inter ko durch

Wrrmnlung des Reisebiros der DDR, Ge-
neraldirektion Berlin, an diesen Fahrten teil-
nehmen.

Bezirk tinde Cottbus und Dresd

gen ki zur Orientierung die im Aufruf
zum XXXIV. Internationalen Modellbahn-
Wetthewerb 1987 aufgefuhrten Angab

zugrunde geleqt werden. Alle Teilneh

aus der DDR erwerben sich das Anrecht zur
Teilnahme am XXXIV. Internationalen Mo-
dellbahnwettbewerb nur Uber die Beteili-
gung an den Bezirkswettbewerben des fur
ihren Wohnsitz zustindigen Bezirksvorstan-
des des Verbandes. Als einheitlicher Ein-

Bezirksvorstand Cottbus

Am 23. und 24. Mai 1987 Fahrzeug-Ausstel-
lung auf dem Bahnhof Kamenz (8290). Ge-
zeigt werden Dampf-, Diesel- und Elloks.
Otfnungszeiten: jeweils von 10 bis 17 Uhr.
Mitfahrt auf Dampflokomotiven ist maglich.

Wer hat - wer braucht?

Am 23, und 24. Mai 1987 Dampflok-Stern-
fahrtentreffen mit drei DMV-Sonderziigen
in Kamenz anlaBlich der Verahsch-edung
der lefzten Dampf im Bahnb
triebswerk Kamenz,

1. 2ug: Dresden Hbf/Dresden-Neustadt
Arnsdorf/Dirrrohrsdorf/Neustadt
(Sachs,)/Neukirch (Laus.) West/Bischofs-
werda/Arnsdort/Kamenz und zuriick Gber
Arnsdorf - Dresden-Neustadt mit den Loks
38 205 und 50 849. Dresden Hbf ab

8.50 Uhr, an 18.00 Uhr. Teilnehmerpreis:
32,60 M Erwachsene; 19.30 M Kinder
(bis 10 Jahre); DMV-Mitglieder 28,- M.
2. Zug: Zwickau Hbf/Karl-Marx-Stadt/

sung an: DMV AG 3/58, Psf 55 Radebeul 1,
8122. Fahrplan flir ,Nebenherfahrer™ nur
gegen Freiumschlag + 0,30 M in Briefmar-
ken!

2. Offentliche Traditionsfahrten u. a. am
19, Jull, 2. und 23. August, 6. und 20. Sep-
tember sowie 11, Oktober. Abfahrt Rade-
beul Ost 8.07 Uhr und 12.58 Uhr, am

20. September und 11, Oktober 2usitzlich:

Freiberg/Dresden Hbi/Pirna/Diir-
réhrsdori/Arnsdorf/Kamenz und zuriick
uber Arnsdorf/Dresden-Neustadt/
Dresden Hbl/Freiberg/Karl-Marx-Stadt
mit den Loks 23 1113 und 62 015. Zwik-
kau Hbf ab 6.33 Uhr, Karl-Marx-Stadt Hbf
ab 7.40 Uhr, Karl-Marx-Stadt Hbf an
18,40 Uhr, Zwickau Hbf an 19.46 Uhr.
Tellnehmerpreis: ab Zwickau 56,- M Er«
wachsene; 31,- M Kinder; 51, M DMV-

Biete: HO, Lokrahmen, Zylinder, Kessel u
Tendergeh. BR 52 kond.; Kessel BR 41
Reko; Triebwagen VT 137 zweiteil. rot; Ge-
hause E 44; BR 106 0. Motor; Gehiuse BR
75%u. BR 64. Suche: HO, Wannentender m.
Antrieb, Tender 22'T28, 22°732, 22'T
21.5 ¢. 31.5; BR 58 alt; BR 42 (GUTZOLD);
BR B4 [HRUSKA); E 94, Reinhard Schatiner,
Str. der Einhait 6, Ronneburg, 6506

Biete: , Dampflok-Archiv 1%, ,Glasers Anna-
len 1900-1910" (Text und Tafelband) Su-
che: ,Dampﬂnk Archiv 3", .BR “'.

Biete: HO, BR 50, 75; 80; 84; 89; Dreh-
scheibe; in HO,: 2achs. Wagen _techno-
modeil”, _Schiene, Dampf und Kamera™,
Reisen mit der Dampfbahn/Schmalspur-
bahn _Ellok-Archiv™; _Die Mecklenburg-
Pommersche Schmalspurbahn®. Suche: HO,
BR 3889 (T 3] Tendergehause 22° T 34
Kohle od. Tri der; preul. Ab )
in N: BR 55, _Baureihe 01°; _Pmbmel!a—
Sonneberg”, _Steilrampem Uber den Thi-
ringer Wald". Nur Tausch! U. Kalina, Wil-
helm-Pieck-StraBe 20, 407003, Kamenz,
8290

Biete: ,Links und rechts der kleinen Bah-
nen”; _Ellok-Archiv™; _Reisen mit der

Sc hn-Archiv”; .Sct -
bahnen in Sachsen «Historische Bahn
hofsbauten”; . Sonneberg - Probstzella und
die BR 95", .Die Selketalbahn®, ,Die Mul-
denthalbahn™; .Schmalspurbahnen der
Oberlausitz”; . Das Miigelner Schmalspur.
netz"; .Schmalspurbahn Oschatz -
Strehla”; Ellok-Archiv®, .Diesellok-Ar-
chiv”. Holger Gensel, Scharnweberstrafle
43, Berlin, 1162

Dampfbahn®; Eisenbahn-jahrbuch 1976,

1977, .BR 01", DR 1945-1985", .maodellei-
senbahner” 4/1985, Modelleisenbahnkalen- .
der 1982-1985, Suche: HO, Gbs-Wagen,
«Glasers Annalen”, ,BR 44",  Lokomotiven
der Maschinenfabrik Esslingen®; ,Schmal-
spurbahnen in Sachsen”; .Lokomotiven von
Borsig”; Lok-Archiv Sachsen 1,2, Dietmar
Krause, Ernst-Thilmann-Strale 26, Griditz

2, BaD2
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Bei den nachfolgenden zum Tausch

gek Artikeln handelt es sich um
Gebrauchtwaren, die in der DDR
hergestellt oder die importiert und von
Einrichtungen des Grofi- und Einzelhandels
vertrieben worden sind. Verbindlich fiir die
Inserate ist die Anzeigenpreisliste Nr. 2

zig" Suche ,BRO1%, .BR 44", [Uber den
Rennsteig von Sonneberg n. Probstzella®,
JHarzquer- u, Brockenbahn®. Nur Tausch!
S. Hedusch, Parkstrafle 5, Neukirch, 8505

Biete Spur S, Anlage m. 2 Loks u. 6 Wagen
u. Zubeh. Suche HO BR 84 u. BR 50 u. Mo-
dellautos. Th. Gerber, Obere Straflle 16,

Suche Zeuke-Batteriebahn, Spur 0. W.
Baumgarten, Schénower Chaussee 17, Ber-
nau, 1280

Lich in, 9275

Biete zum Tausch HO; 01 0505,0342,85, C
4i35a (Altenburg). ETA 178 (Bausarz),

Suche ,BRO1" u. .BR 44", TT-Loks BR 01,
44, 50, 52 u. 65 (Eigenb.). Biete _Die Selke-
talbahn”. G. Schewzow, Unterhorstweq 4,
Magdeburg, 3012

Kaufe HO-Loks, besonders 89, 91 und Lok-
Archiv 1 bis 4. Angebote an: Wiegand, Str.
d. Einheit 14, Sangerhausen, 4700

Suche ,Reisen mit der Schmalspurbahn®.
Dittrich, H.-Liebmann-Str. 25, Leipzig, 7050

.Schmalspurbahnen in Sachsen”, _Eisen-
bahnen in Mecklenburg”, ,Bricken gestern
u. heute”,  Lokomotiven von Borsig”,
.Dampflok-Archiv 17 (Farbfoto), Stralen-
bahn-Archiv 3 u. 6. Suche HO 01 504 (grin,
Umiaufschirze, Boxpok, Kohle) 17,92 (Ei-
genbau), von Dietzel Form-Hauptsignal 4
einfligelig/2x zweifligelig, von HERR
Schmalspur-Gepdckwagen griin, 1x Roll-
wagen (auch defekt), ,Glasers Annalen
1931-1943", Franzburger Kreisbahnen®,
Harzquerbahn mit Sidharzbahn, ,Rigen-

Suche zum Kauf ,StraBenbahn-Archiv 2"
und Thiringer Waldbahn”. Kann nur
JStraflenbahn-Archiv §° und ,StraRenbahn
Karl-Marx-Stadt” tauschen. Paul, Steffen-
strafe 14, Leipzig, 7022

Kaufe Loks und Wagen in Spur 00, Menngr
HO 0, | u. altes Blechspielzeuq, auch def
Merk, Klosterbergestr. 13, Magdeburg,
o !

Suche ,Glasers Annalen 1931-1943". Biete
1877 - 1899, neuw. Heinz Finzel, Karl-Marx-
Strafle 80, Mittelbach, 9126

Biete , Reisen mit der Schmalspurb.®,
Dampflokomotiven” (Slovart), Dampflok-
Archiv 2°, .Der Bayrische Bahnhof in Leip-

sche Kleinbahnen”,  Dampflok-Archiv 3*
(Farbfoto), .Reisezugwagen-Archiv”, Mu-
seumsliokomotiven der DR”. |. Schefiler,
Lohrstr. 39, Karl-Marx-Stady, 9002

Biete Eisenb.-|b. 1966/67/68/69/74/75/84,
.Dampfl.-Arch. 1", Lokomotiv-Arch. Sach-
sen 1u. 2, ,Die Miglitztalbahn" u, .Eisenb.
Kalender 1982". Suche ,Dampfi.-Arch. 2%,
.Diesell.-Arch.”, Reisezugw.-Arch.”, HO
BR 23, HO BR 52 m. Wannent., Wannent.
einzeln HO. Baumgart, W.-Seelenbinder-
Str. 24, Rathenow, 1830

Biete ,Spreswaldbahn”,  Muglitztalbahn®,
WThiir. Waldbahn®, ,Harzquer- und Brok-
kenbahn®,  Bricken”, 100 Jahre Molli®,
.Loks der DR", . Dampfiokomotiven® (Slo-
vart). Suche ,Dampfiok-Archiv 2, (neu),
Metros der Welt", |75 Jahre Heidekraut-
bahn”, Glasers Annalen auBer 19201930,
.vb" vor 1880. H.-]. Boltz, Otto-Winzer-5tr.
6, Berlin, 1142

sch. d, Alp.", Lok-Archiv Sa. 1 u. 2, .Guter-
wag.”, .Eisenbahnw.”, . Thir. Waldb.",
StraBenb -Arch. 3, 4, 6, ,Bauten a. Mo-
dellb.-Anl.*, .Schiene, Dampf u. Kamera®,
.150 ). Dt EB", .Bricken gest. u. heute”,
weil. Lit. a. Anfr., LP 01-99. Suche BR B4,
91, Rads. 23/52 86, .Glasers Ann, 31-67",
LReis. m. d. Dampfb.*, ,BR 44", Dt.
Dampil. gest. u, heute” (Maedel), ,Steilr, U.
Thiir. W.", ,Dampil. d. DR", ,Brandenb.

Biete EB-Kal. 86, 3,- M; off. Glterw. HO,
braun, 3,- M; BR 01, 36,- M. Suche BR 44,
BR 41, Diesell.-Arch.”, [Ell-Arch.”,
transpr. Verk.-Gesch,, .Harzquer- und
Brockenb.”. U. Schultze-Dewitz, A -Bebel-
Str. 4a, Eberswalde-Finow 1, 1300

Biete f. TT BR 250, neuw., 90,- M. Suche
im Tausch BR 110, BR 118, BR 107, BR 106,
BR 103, neuw., Wertausgleich. B. Stephan,
R.-Schéfer-Str. 39, Bad Gottleuba, 8302

Biete roll. Material HO, f. 350,— M. Suche
transpr.-Literatur, Schnerr, Dieselstr. 10c,
Dresden, B045

Biete BR 56.2 HO, 205,- M. Suche HO BR 84
bizw. 91 im Tausch. G. Rauer, Str. d
Freundschaft 21, Halle, 4070

Biete HO BR 75, B6, 56, 52, DR sowie SNCF,
BR 106 und VT 04,5 DB. Suche N BR 55,
migl. belg. od. franz. Ausfihrung, sowie
andere Dampf- u. Rangierloks (aufler BR
65). Rolf Kraftin, Weigeltweg 3, Zschopau,
9360

Biete preuB. Landerbahnzug BR 55, VT 137,
120,- M, 40,- M, 50,- M. Suche VT 70, VT
33 u. BR 106. Schuster, An der Huhle 44,
Dresden, B046

Biete HO BR 01°, 41, 42, 52", 55, 56, 66, 75.
86, 95, 106, 110, 120, 195, div. Wag, (Liste),
.Dampfl.-Sonderbaua.”, ,Li. u. re. d. kl

B." .Dampflokom.”, .Bayer. Bf.", .Schmal-
spurb. in Sa.”, ,Die Dampfl. BR 01", .Uber-

Stidteb.”, .Windbergb.”, .Modellbahnanl,
27, Selketalb.”, .Gesch. u. Geogr. dt. EB”",
LHarzquer- u. Brockenb.”, .MPSB",
LKleinb. f. Altm. Halle-Eisl. m. 41 11327,
.50 ). BR 03", Lebensw, 03 2117. G. Holz-
hizser, O.-Grotewoh!-Str. 10, Gotha, 5800

Verkaufe Spur 01T 44, 200,—- M; 1T 55,
200,- M; 18 Waggons, je 15,- M; 21 m
Schienen, 55,- M; nur zusammen. Wasser-
zier, Springbornstr, 72, Berlin, 1197

Verkaufe ,Mod -Eisenb.-Kalender” 1972,
73,74, 75,76, 77, 78, 79, B5, je 3,50 M, Die-
seltriebzug 175.0 EX VT 18. IN TT, fiir 45, -
M. Suche IN TT Baureihe 50, 40, 03, 56 (Ei-
genb.), 86. W, BiBler, Otto-Beyer-Str. 15,
Reichenbach, 9800

Suche fir HO BR 66, 75, 86, 106, BN 150, VT
135 sowie Wagenmaterial. A, Koch, Limba-
cher Str. 51, Karl-Marx-Stadt, 9003

Verkaufe ,Deutsche Eisenbahntechnix”
Jahrgéinge 1953-83, gebunden. Zuschr,
erb. an: A. Meiner, Mollstr. 35, Berlin,
1055

Biete .Signal” Nr. 11, Z1. Suche ,Signal”
Nr. 18, 22, 23, 27, 28, 29, 30, 32, alle nach
35/70; .Modellbahn-Praxis® Nr. 2, 3, 4.
Lieber, Maschinenstr. 1, Wimmelburg,
4251

...Umfrage ...Umfrage ... Umfrage ... Umfrage ... Umfrage .

..Umfrage ... Umfrage ... Umfrage.

..Umfrage ... Umfrage ...

Liebe Leser!

Erinnern Sie sich noch? Im Heft
1/87 kiindigten wir auf Seite 2
eine Leserumfrage an. Um es
gleich vorwegzunehmen: Die
daraus zu erwartenden Informa-
tionen sind von weitreichender
und prinzipieller Bedeutung. Es
geht nicht nur darum, den Mo-
dellbahnteil unserer Zeitschrift
noch interessanter zu gestalten.
Wir erhoffen vor allem auch
zahlreiche Erkenntnisse fiir die
Arbeit des nunmehr 25jdhrigen
Deutschen Modelleisenbahn-
Verbandes der DDR. Sie werden
dem Prisidium des DMV ebenso
ein Wegweiser sein wie den zen-
tralen Kommissionen, den Be-
zirksvorstanden, Arbeitsgemein-
schaften und nicht zuletzt auch
fur die Verantwortlichen der Mo-
dellbahnindustrie von Interesse
sein.

Deshalb bitten wir Sie, sich an
dieser Leserumfrage zu beteili-
gen.

Gestatten Sie dazu noch einige
Hinweise:

Wer diese Seite nicht zerschnei-
den machte um seine Angaben
direkt auf dem Fragespiegel ein-
zutragen, kann selbstverstand-
lich die fur ihn zutreffenden Ant-
worten auf einer Postkarte ver-
merken. Beachten Sie, dal bei
einigen Punkten, so bei 6., 10.

32 me 4/87

und 13., mehrere Antworten
maglich sind.

Einsendeschluf ist der 30. Mai
1987. Bitte nur Postkarten ver-
wenden und an die Redaktion
me" schicken! Und denken Sie

daran: Je mehr Freunde der gro-
Ren und kleinen Eisenbahn sich
an dieser Umfrage beteiligen,
desto groRer ist der Nutzen flr
uns alle!

Uber das Ergebnis dieser Um-

frage werden wir Sie selbstver-
standlich informieren.
Kommission fur Offentlichkeits-
arbeit beim Prasidium des DMV
Redaktion ,modelleisenbahner”

1. Alter und Geschlecht: a) ménnl. [J b)weibl. []
c)bis18).[] d)bis30).[] e)bis45).[] f)bis60). ] g)uber60]).[]
2. Mitglied des DMV: a) ja [] b) nein []

3. Interessengebiet a) Modelleisenbahn[_]
b) Eisenbahn [] ¢) schienengebundener Nahverkehr[_]

4. Beschaftigung mit einer: a) eigenen Heimanlage [ ] b) Gemeinschaftsanlage []
5. GroBe der Heimanlage: a) kleiner als 1 m? und Diorama [] b)1-2m?[]

c)2-6 m?[] d)groBerals 6m?[]

6. NenngréBe: a) Il [] b)lln.[ 1 )1 [] d)lne
hYHO [J i) HOm (0 HO.[J K TTLT N TTm,e
7. Anlagenform: a) Rechteck [] b} U-Form [] ¢)L-Form []
8. Motiv: a) konkretes Vorbild [[] b) angelehnt an Vorbild [] c) Phantasieanlage [

9. Gestalteter Zeitabschnitt: a) Linderbahn [] b)DRG [] c) DR bis 1970 []
d) DRab 1971 ] e) Ausland []

10. Betriebsweise; a) mit Fahrplan [[] b) ohne Fahrplan [] c) manuell []
d) teilautomatisch [] e} automatisch [] f) Anteil Elektronik bis 50 % [] g) tiber 50 % []

11. Réumlichkeiten: a) eigener Hobbyraum vorhanden [[] b) nicht vorhanden []

12. Standort der Anlage: a) Altbau [] b) Neubau []
c) auBerhalb der Wohnung (Keller, Boden usw.) []

13. Fahrzeugeinsatz: a) ausschlieBlich Industriemodelle [ ] b) nicht ausschlieBlich
Industriemodelle [] c) Eigenbauten [[] d) Umbau [] e) Frisuren[_]

14. Gebdudemodelle: a) Industriemodelle [] b) Eigenbau [[] ¢) Umbauten [_]
15. Modellbahnwettbewerb: a) bisher schon teilgenommen [[] b} noch nicht teilgenommen []

e)0[] f0n.[] 9)S[]
m)N[J n)2[] o)Gartenbahn []

><
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Ulrich Schulz (DMV), Neubrandenburg

Modernisierter
VT 135

Das 1963 von PIKO herausgebrachte
HO-Modell des VT 135 gilt trotz seines
Alters noch immer als ein sehr beliebtes
Fahrzeug. Die folgenden Hinweise ent-
standen in Anlehnung an die Veréffent-
lichung ,Verschdnerungskur fiir den VB
140 vom VEB PIKO" im Heft 8/1983. Da
ich meinen Triebzug in der urspriingli-
chen Kombination Triebwagen und Bei-
wagen beibehalten wollte, war auch
eine ,Modernisierung” des VT 135
nicht mehr zu umgehen.

Nun wiére es sicherlich sinnlos gewe-
sen, nur neue Fenster aus transparen-
tem Material einzupassen und den da-
durch entstandenen freien Durchblick
wieder durch den doch recht voluminds
wirkenden Motor (und Ballast) zu beein-
trachtigen. Also muflte eine andere An-
triebsvariante gefunden werden, die so-
wohl gute Fahreigenschaften als auch
einen zufriedenstellenden optischen
Eindruck bot.

Vorweg sei gesagt: Der hier vorgeschla-
gene Antrieb 1aRt infolge der grundsétz-
lich anderen Konzeption nicht mehr das
durch die relativ groBen Ankerabmes-
sungen bisher mogliche Ausrollen zu.
Aber bei der heute allgemein Ublichen
polaritdtsabhdngigen Versorgung der
Weichenherzstiicke macht sich das feh-
lende Auslaufverhalten nicht weiter ne-
gativ bemerkbar.

Der Triebwagen ist zundchst zu zerle-
gen. AnschlieBend wird das Gehduse,
wie im o. g. Beitrag beschrieben, behan-
delt. Nach dem Ausbau der alten Fen-
stereinsatze sind die Innenseiten des
Fahrzeuggehduses farblich zu verdn-
dern. Die neuen, transparenten Fenster
sollten jedoch méglichst biindig in die
Fensteroffnungen eingepaflt werden.
AuBerdem missen vorbildgerechte
Lampeneinsdtze bzw. Zwischenwinde
berucksichtigt werden. Ubrigens darf
man nicht vergessen, die beim Heraus-
nehmen der alten Fenstereinsdtze mit
entfernten Haltenasen fir die Gehéduse-
Rahmen-Verbindung wieder an der bis-
herigen Stelle im Gehéduse anzubringen.
Nur so bleibt die an sich problemlose
Verbindungsmdglichkeit auch weiterhin
gegeben! Und dies wire eigentlich der
einfachere, wenn auch zeitraubende
Teil der Umbauarbeiten.

1 .Modernisierter” VT 135 und das ebenfalls ver-
besserte Modell des VB 140 in optisch weitaus gin-
stigerer Ausfiihrung - siehe auch die Abb. auf der

3.us!

2 Stirnansicht des Triebwagens, der beim

XXX!. Internationalen Modellbahnwettbewerb 1984
in der Kategorie A 3/H0 mit 91 Punkten einen zwei-
ten Platz belegte. Die Mihe lohnt sich! Der Voll-
standigkeit halber sei aber noch bemerkt, daB ei-
gentlich die kleinen Stirnwandfenster nach auBlen
schrég verlaufen. Etwas schwieriger dirfte es aber
sein, alle Linien vorbildgetreu anzubringen. Zumin-
dest oberhalb des Fensterbandes sollte eine
schwarze Zierlinie und unter dem Dach ein roter
Streifen verlaufen

3 Die im Text naher erlauterten Rahmenteile:
Stegblech, Deckblech (0,5 mm stark), Rahmen-
wange

L} -2

Widmen wir uns deshalb vor allem der
neuen Antriebskonzeption.

Ein modifizierter Antrieb

Konzeptionell entspricht der ‘neue An-
trieb dem des LVT von PIKO (Nenn-
groBe N), von dem allerdings nur der
Motor, die Entstorteile, Schneckenwel-
len mit dazugehorigen Lagern sowie
Mitnehmerfedern stammen. Letztere
sind ggf. etwas zu verldngern bzw. aus
geeignetem Material (Transmissionspi-
rale) selbst zu fertigen. Wir verwenden
auch weiterhin die bisherigen Radsétze;
sie missen jedoch mit einem neuen
Za?nrad versehen werden (s. Stlckli-
ste).

Neu anzufertigen sind die Rahmenwan-
gen aus 1 mm starkem Messingblech (s.

Abb. 3). Am besten sind die Radsitze in
Plasteachslagern der ehemaligen PIKO-
Br 80 gefuhrt. Man kann die Achsen
aber auch unmittelbar im Blech ,la-
gern”. — Die Zeichnung (Abb. 3) be- .
ricksichtigt beide Varianten!

Die Rahmenteile werden durch entspre-
chende Abstandhalter auf die notwen-
dige Distanz von 7 mm gebracht. Ach-
tung: Bei der unmittelbaren Lagerung
der Achsen in den Rahmenblechen be-
trédgt der Abstand 9 mm!

Nachdem ich an den unteren Seiten ein
Stegblech gleicher Stdrke (s. Abb. 3) an-
gebracht hatte, konnten die 0. g. Rah-
‘menteile miteinander verlétet werden.
Den Antrieb befestigt man am besten
wie bisher mit Hilfe einer M 2-Senk-
schraube. Deshalb erhilt das Stegblech
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die in der o.g. Abb. ersichtliche
M 2-Gewindebohrung. Dabei sind im
Originalrahmenteil in Richtung der Rah-
menképfe Schlitze anzubringen, die es
ermaglichen, den Motor ganz exakt ein-
zujustieren. ZweckmaRigerweise sollten
diese Schlitze erst am fertigen Modell
bestimmt und angebracht werden. Die
beiden M 1,4-Gewindebohrungen an
den Enden des Stegblechs dienen der
Befestigung der Deckbleche fir die
Radsétze. Um dies leichter nachvollzie-
hen zu kénnen, wurden die Teile auf
gelr Abb. 4 noch nicht farblich behan-
elt.

Der neue Antrieb liegt unterhalb des
Fensterbandes und erlaubt den freien
Durchblick. Jetzt knnen wir uns dem
Thema

Inneneinrichtung

widmen. Denn diese gibt dem VT erst
den richtigen Schlifft Obwohl man im
Bereich des Motors einige kleine Zuge-
stindnisse machen muB, kdnnen die
Fuhrerstdnde einschlieflich der sie ab-
schlieBenden Zwischenwénde ganz ex-
akt nachgebildet werden. Bei dieser Ge-
legenheit diirfen bereits einige HO-Fahr-
gaste bzw. der Triebfahrzeugfiihrer ein-
steigen!

Entweder man bastelt sich die Innenein-
richtung aus dinnem Balsaholz oder
verwendet Plastereste.

Feinheiten

Auch am AuBeren des Fahrzeugs bleibt
noch Arbeit. Und zwar muB8 eine der
HO-Kupplungen einer Attrappe vom
PIKO-Modell der BR 185 Platz machen.
Die Bremsschlauchimitationen sollten
nicht vergessen werden! Am VB ist
diese Arbeit ebenfalls mdglich. Man
kann jedoch zwischen beiden Fahr-
zeugen eine Steifkupplung mit nachge-
bildeten Bremsschlauchen anbringen.
Der VT wirkt noch vorteilhafter, wenn
man zwei Bahnrdumer (Winkelprofil
1 mm X 1 mm) anbaut. SchluB-
scheibenhalter, Schiebenwischer, Rau-
cher/Nichtraucher-Schilder bzw. Wa-
genklasse-Kennzeichnungen geben
dem modernisierten Fahrzeug erst den
letzten Pfiff. Auch ohne Ballast bewaltigt
das ,neue” Modell ausreichende Zugla-
sten. So befiahrt mein Triebzug eine
Neigung von 1:20 véllig problemlos.

Stickliste

Art-Nr.  Bezeichnung Anzahl Bemerkung

im Motor 1 LvT

3.166 Schnecke 2 VT

3165  Lager 2 LVT

3.161 Mitnehmerteder 2 LVT

1.307 Zahnrad 2 NOAB-Diesel-
lokomaotive
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4 Montiertes Rahmenteil mit Motor

5 Das neue Rahmenteil im Fahrzeugchassis; deut-
lich zu erkennen; die sehr niedrige Form.

6 Von unten gesehen.
7 Ein Teil der Inneneinrichtung; mittig ist dieses

Teil fur den Motor ausgespart
5

8 Der Triebzug von der Seite gesehen. Es fehlt
nur noch die entsprechende Kurzkupplung.

Fotos: A. Stirl, Berlin (1, 2, 5, 7, 8); A. Grembocki,
Stralsund (4, 6); Albrecht, Oschatz (3. US)
Zeichnung: Verfasser
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StraBenlaternen
in den Nenngréfen
HOund TT

Beim Verarbeiten der Plasteteile
fiir StraBenlampen des VERO-
Modells F 26 (Nr.

54 57130 129 00042) kam ich auf
die Idee, diese durch kleine
Steckbirnen zu beleuchten. Gut
geeignet sind dazu handelsibli-
che Steckbirnen der kleinsten
Abmessung mit den elektrischen
Werten 2 V und 125 mA.

Um diese Straenlaternen an
Héusern montieren zu kénnen,
wurde zunachst im Winkel von
90° eine Stecknadel an den FuB-
kontakt der Steckbirne gelatet.
Dazu ist die Stecknadel vorher
zu verzinnen. Das erreicht man
mit einem Tropfen ,Lotessenz”
als FluBmittel. Im folgenden Ar-
beitsgang wird 0,5-mm-Kupfer-
draht mit einer Rundzange in die
gewiinschte Laternenfullform
gebogen und an die Stecknadel
geldtet (Abb. 1 und 2).

Um die Stromzufihrung zu ge-
wihrleisten, sind an den Schaft
der Steckbirne und an das freie
Ende des Kupferdrahtes diinne
Kupferlackdrahtenden (von alten
Relaiswicklungen) zu l6ten. Da-
nach wird der Draht vom Schaft
der Steckbirne locker um die
Stecknadel in Richtung freies
Ende gewickelt. AnschlieBend ist
die Laterne in schwarzen Nitro-
lack zu tauchen und kann trock-
nen. Dabei empfiehlt es sich,
den Glaszylinder der Steckbirne
mit Wirgoplast (Heftpflaster) ab-
zukleben bzw. nach dem Trock-
nen des Nitrolackes wieder zu
entfernen.

Nun wird der aus Klarplaste be-
stehende Laternenkdrper (Ke-
gelstumpf) am unteren Ende so
aufgeschnitten, daf er auf den

1 Einzelteile der Laterne: Steck-
birne, Stecknadel, gebogener Kupfer-
draht

2 Einzelteile zusammengelotet
3 ausgearbeiteter Laternenkdrper
4 zur Montage fertige Laterne

Fotos und Zeichnung: Verfasser

Glaszylinder der Steckbirne
palit. Dabei mufl man auf die
Fertigungstoleranz des Glaszylin-
ders der Steckbirne achten (fir
jede Laterne einzeln anpassen)!
Bevor danach der Lampen-
schirm mit Plastikfix auf den La-
ternenkorper geklebt wird, soll-
ten mit einer Vierkantschlissel-
feile in den Laternenkdrper zwei
kleine Liftungsnute eingefeilt
werden (Abb. 3).

Je nach Beschaffenheit des

~Mauerwerkes”, das die Later-
nen tragen soll, ist dieses zu
bohren und die Stecknadel so-
wie Kupferdraht innen als Wi-
derlager entsprechend zu kiir-
zen und umzubiegen (Abb. 4).
H. Reinhold, Karlshagen

Vorschau

Im Heft 5/87 bringen wir

u. a.

— Schienenfahrzeuge auf
der Leipziger
Frithjahrsmesse;

— Die Geschichte der
Schmalspurlokomotive des
Lenz-Typs_.q";

— PreuBisches Beamten-
Wohnhaus - ein Modellvor-
schlag;

— Eine besondere
Gartenbahn;

~ HO,-Fahrzeuge selbst
gebaut.

Dipl.-Ing. Gerhard Wiedau, Berlin
Dipl.-Ing. Peter Eickel (DMV), Dresden

HO-Modell
des Ok , Niirnberg”

Dieser Umbau ist mit nur wenigen
Handgriffen méglich und basiert auf ein
bislang kaum beachtetes
Anfdnger-Modell. Wie in den
vorangegangenen Folgen berichtet G.
Wiedau (iber das Vorbild.
Modellbahnfreund P. Eickel erldutert
die notwendigen Verdnderungen am
Modell.

Redaktion

Das Vorbild

Im Jahre 1933 entschlof sich die Deut-
sche-Reichsbahn-Gesellschaft auch Ki-
belwagen in ihren Wagenpark aufzu-
nehmen. Die ersten Fahrzeuge sind
1934 gebaut worden. Es handelte sich
dabei um geschweif’te Wagen mit drei

Kibeln (fir den Kohletransport) bzw.
zwei Behiltern (fur Koks). Damit sollten
insbesondere Transporte aus dem Ruhr-
gebiet nach Nordenham durchgefiihrt
werden. Beide Varianten gehorten zum
Gattungsbezirk ,Nurnberg”.

Die Kibel — ihr Volumen betrug fir
Koks 24 m® bzw. fiir Kohle 12 m® — wur-
den beim Entladen von den Wagen ge-
hoben und durch die Schiffsluken bis
auf den Schiffsboden herabgelassen.
Auf diese Art und Weise vermied man
den Bruch bzw. zu starken Abrieb des
Ladegutes, das exportiert werden sollte.
Gefertigt wurden die Kiibelwagen nach
der Zeichnungsnummer Cy 5101. Ihr
Untergestell war so konstruiert, dal da-
mit wahlweise zwei oder drei Behalter
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tips

Rolf Noack, Leipzig

Selbst gebaut:
E32in HO

Das nebenstehend gezeigte Modell der
elektrischen Personenzuglok der Bau-
reihe E 32 entstand in etwa 250 Arbeits-
stunden. Mehrere Fotos vom Original
sowie Veroffentlichungen im ,modellei-
senbahner” (vgl. Hefte 9/1955 und
11/1966) bzw. im ,Ellok-Archiv* dienten
als Grundlagen. Allerdings konnten
zahlreiche Einzelteile nur unter be-
stimmten technischen Voraussetzungen
wie einer Dreh- und Frdsmaschine ge-
fertigt werden. Fir das Modell sind
auBerdem handelsiibliche Teile verwen-
det worden. Dazu gehoren der An-
triecbsmotor (PIKO 2331), die Réder,
zwei Rillen-Kugellager (623 P 5 TGL
2981), zwei Dachstromabnehmer (er-
hielten Isolatoren und Isolierbuchsen)
und ein Schneckengetriebe (M 0,5
1:16).

Obwohl das Gehause eine relativ einfa-
che Form hat, dauerte dessen Bau lén-
ger als der Rahmen einschlieBlich An-
trieb. Beispielswiese waren drei Vor-
richtungen notwendig, um die Seiten-
wénde anzufertigen. Gehduse und Dach
bestehen aus 0,3 mm starkem Messing-
blech; die Dachaufbauten wurden ange-
schraubt bzw. die Laufbretter ange-
klebt.

Um das Gehé&use zu stabilisieren, erhielt
es einen mit dem unteren Gehduserand
abschlieRenden Rahmen aus Messing-
blech (1 mm). Er ist eingepal3t und ver-
lotet, sitzt auf dem Bodenblech auf und
wird auBerdem fiir die Befestigung des
Gehiuses genutzt. Das Modell hat so-
wohl Dach- als auch Schienenstromab-
nehmer. Auf dem Dach befinden sich
drei Isolatoren. Eine leitende Verbin-
dung zum mittleren Isolator gestattet es,
vom Schienen- auf die Dachstromab-
nehmer umzuschalten. Die Dachleitung
ist stromfihrend. Ein vordem eingebau-
ter Schalter hatte sich nicht bewahrt.

Angetrieben wird das Modell vom o. g.
PIKO-Motor, den man im Gehaduse gut
unterbringen kann. Die Kraftiibertra-
gung auf die Schneckenwelle, sie befin-
det sich in einem Getriebeblock, ge-
schieht Uber eine Fliehkraftkupplung.
Damit wird der Motor mit seinem klei-
nen Anlaufmoment (dreipoliger Anker)
geschont. Der Motor lduft bei vier Volt
an; zwischen finf Volt und acht Volt
greift die Kupplung ein. Die schnellauf-
ende Schneckenwelle ruht in zwei Ril-
lenkugellagern. Damit entfallt jede wei-
tere Nachschmierung dieser Lagerstel-
len. Das Schneckenrad ist mittels Gleit-
lagerung im Getriebeblock unterge-
bracht. Uber zwei Stirnzahnriader wird
eine der beiden dufleren Achsen ange-
trieben. Diese ist dann (ber Stirnzahn-
rader mit den anderen Antriebsachsen
verbunden. Der Getriebeblock dient
auch zur Befestigung des Gegenlagers

fur die Schrigstangen. Kuppel- und
Schragstangen bestehen aus Messing-
blech (1 mm). Die Antriebsachsen sind
in den Rahmenseitenteilen mit einstell-
barem radialen Spiel gelagert. Dieses
Spiel wird von der Bodenplatte aus ein-
gestellt. Letztere sichert auch die Ach-
sen.

Die aus 1,5 mm starkem Messingblech
hergestellten Rahmenseitenteile sind
mit Distanzstiicken und Pufferbohlen
verschraubt. Puffer und Kupplungsha-
ken wurden in die Pufferbohle ge-
schraubt. Die Stromabnehmer befinden
sich an beiden Laufrddern. Aus diesem
Grund muBten an den Vorlaufgestellen
Federn angebracht werden, die die Lauf-
rader auf die Schiene driicken. Sonst
konnten sich die Laufrdder nicht dre-
hen! AuBerdem ist eine sehr flexible
Kupferlitze als Ableitung von den
Schleifkontakten zum Motor notwen-
dig, denn die Vorldufer wiirden sonst
entgleisen. Der Aufwand lohnt sich
aber, denn das Modell zeichnet sich
durch eine gute Stromabnahme iber
die Schienenstromabnehmer aus.

Das 300 Gramm wiegende Modell ist
goch nicht lackiert und beschriftet wor-
en.

1 Seitenansicht des noch unvollendeten HO-Mo-
dells der Baureihe E 32

2 Stirnansicht der sehr filigran und sauber gear-
beiteten Maschine

3und 4 Dasim Text nidher beschriebene Fahr-
werk mit Getriebeblock und Motor

Fotos: Verfasser

transportiert werden konnten. Die dule-
ren Langtréger und die Kopfsticke des
Untergestells waren als Hohltrager aus-
gebildet und miteinander verschweift.
Die obere Fliche der Langtrager — auf
ihr ruhten die KibelfiiRe — fiel schrig
nach innen ab. In der Mitte des Unter-
gestells befanden sich Ableitbleche, die

Tragfedern (jeweils 120 mm X 13 mm
Blattquerschnitt), Handbremse sowie
Kunze-Knorr-Giterzug-Druckluftbremse.

Beide Varianten gehorten zu den Son-
derbauarten mit dem Gattungszeichen
,Ok”, Nummernreihe 26101 bis 26600.
Die damaligen Beschaffungspreise la-

70

200 T 209

das aus den Kubeln rieselnde Wasser
von der Bremse und der Zugvorrich-
tung abhielten. Ansonsten sallen die Ki-
bel nur lose auf dem Untergestell und
waren nicht extra verriegelt. Sie wur-
den iibrigens fortlaufend numeriert.

Die genauen MaRe der Wagen kiénnen
der Zeichnung entnommen werden; sie
hatten 1225 mm lange, 13lagige Blatt-
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Einige technische Daten

Lange lber Puffer 7 300 mm
Achsstand 4 000 mm
Ladehthe 2 220 mm
Ladebreite 3114 mm
Ladevolumen 36 m*/48 m'(*}
Lademasse 26 000 kp
Eigenmasse 112 700 kpg/12 900 kp(*)

(* Kokswagen)

gen bei 11280,— Mark (Kohle) und
10 900,— Mark (Koks).

Modellvorschlag Kiibelwagen

Der Modellbau gestaltet sich einfach.
Bendtigt werden ein Fahrgestell mit
Tragrahmen des Kalkkiibelwagens (VEB
PREFO Dresden, Kat.-Nr. 426/114) so-
wie zwei Kibel aus dem Junior-Pro-
gramm des VEB PIKO. Am Fahrgestell
ergeben sich keine Verdnderungen.
Nur am Tragrahmen sind die Begren-
zungsanschlige beidseitig etwas auszu-
arbeiten, bis die beiden Kiibel aufsitzen.
Um diese zu befestigen, verwenden wir
die M 2-Schrauben der Achshalterbefe-
stigung. In die Boden der beiden Kibel
sind zwei Millimeter dicke Blechplatten
(sie dienen gleichzeitig als Ballast) ein-
zupassen und die Bohrungen anzurei-
Ben. Diese Bohrungen erhalten danach
ein M 2-Gewinde. AuBerdem empfiehit
es sich, die etwas dicken Seitenwinde
der Kiibel im oberen Teil dinner zu fei-
len. Wer jedoch die Kiibel mit Schitt-
gutimitationen (oder Originalkohle] be-
laden will, kann auf diesen Arbeits-
schritt verzichten.

Zur Beschriftung gibt es nicht viel zu sa-
gen. Da die eigentliche Beschriftung
sehr klein gehalten ist, kann man ge-
trost die Originalbeschriftung belassen.
In der DRG-Zeit gehorten die Ok-Wa-
gen zum Gattungsbezirk ,Nirnberg”.



AuBer am Rahmen war der Gattungsbe-
zirksname auch auf den Kibeln ange-
bracht (wie Ubrigens auch das Eigen-

tumszeichen DR und das Transitzei-

chen).

Die nebenstehende Abbildung zeigt ein
HO-Modell dieses Ok-Wagens in der
erstgenannten Beschriftungsvariante.

1 Zeichnerische Darstellung des Kiibelwagens

2 Dieses Modell entsteht mit wenigen Handgrif.
fen und ist eine Bereicherung in jadem Glterzug.

Foto: A. Stirl, Berlin
Zeichnung: G. Wiedau, Berlin

Modernisierter VT 135 062

Mit der Umbauanleitung des PIKO-Triebwa-
genmodells beginnen wir auf den Seiten
33ff. eine mehrteilige Beitragsfolge (iber
Verbesserungen und Umbauten handelsiibli-
cher Triebwagenmodelle. Im o. g. Beitrag in-
formiert Modelleisenbahnfreund U. Schulz
aus Neubrandenburg Uber die wichtigsten
Verdnderungen am VT 135. Dieses H0-Mo-
dell, das im AuBeren wesentlich gewonnen
hat, ist ebenfalls auf dem Ricktitel von ,me”
3/1987 zu sehen.

Redaktion




Vom 7. bis 22. Februar wurde sie im
Dresdner Hauptbahnhof ausgestellt: die her-
vorragend gestaltete HO-Gemeinschaftsan-
lage der AG 3/95, Uber die wir ausfihrlicher
in diesem Heft berichten. Begleiten Sie uns
bitte auf unserer Reise durchs séchsische
Mittelgebirge!

Fotos: A. Stirl, Berlin
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